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Kraft f ahrzeugantriebssys tern 



Die Brfindtjng betrifft ein Kraf tf ahrzeugantriebssystem, ins- 
besondere in einer Ausgestaltimg, bei der die Antriebslei- 
stung einer Maschine von einem Getriebe verSnderbarer Aus- 
gangadrehzahl vahlweise in einem Vorwartsf ahrtmodxis oder 
einem Rticlwartsfahrtmodus mittels eines Doppelri tzel -Plane - 
tengetriebes auf zwei Vorderrader oder auf die Vorder- und 
Hinterachsen des Kraft fahrzeuges aufgeteilt wird, also die 
vier Vorder- und Hinterrader angetrieben werden. 
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Bin Kraf tfahrzeugantriebssystem nach dem Stand der Technik 
hat eine L^gsanordnxmg aus einer Maschine und einem Getrie- 
be gemaS JP-A 51-89066. GemSfi Fig. 1 hat ein solchee Kraft- 
fahrzeugantriebssystem einen u-formigen Antriebs Strang, wo- 
bei eine Maschine 1001, ein Drehmomentwandler 1002 und ein 
Reibscheibengetriebe 1003 variabler Drehzahl koaxial in 
L&ngsrichtung hint ere inander angeordnet sind, ein Wendege- 
triebe 1004 mit einem Planet engetriebe zwischen dem Drehmo- 
mentwandler 1002 und dem Reibscheibengetriebe 1003 angeord- 
net ist und die Kraft mittels des Reibscheibengetriebes 1003 
fiber eine Treibwelle 1006 zu einem Differential 1005 fiber- 
tragen wird, welches unterhalb der Steschine 1001 angeordnet 
ist. 

Dieses Kraft fahrzeugantriebssystem hat jedoch relativ grofie 
Lange in Richtung der Pahrzeuglangsachse, weil die Maschine 
1001, der Drehmomentwandler 1002, das Wendegetriebe 1004 und 
das Reibscheibengetriebe 1003 in Langsrichtung hintereinan- 
der angeordnet sind. Daher ragt ein binterer Abschnitt des 
Kraf tfahrzeugantriebssystems in die Wand eines Tunnels un- 
terhalb des Passagierabteils der Pahrzeugkarosserie, wenn 
das Kraftfahrzeugantriebssystem in den Maschinenraum des 
Pahrzeugs eingebaut ist, so daS unweigerlich die Wand des 
Tunnels in das Passagierabteil hineinragen xmifi. Perner naiS 
die den Maschinenraum und das Passagierabteil trennende 
Sprit zwand unvermeidlich zum Passagierabteil bin verlagert 
werden, was den Innenraum des Passagierabteils verkleinert 
und den Raumkomfort des Passagierabteils naehteilig beein- 
flti&t. Da das Kraftfahrzeugantriebssystem nahe der 
Spritzwand angeordnet 1st, muS das Passagierabteil welter 
verkleinert werden, urn eine ausreichende Kbautschzone zur 
ErhShung der Sicherheit bei einem Frontaufprall bereitzu- 
stellen, was den Komfort des Passagierabteils noch weiter 
vermindert. Femer ist es schwierig, ausreichend Arbeit sraum 
im Maschinenraum bereitzustellen, was Montage- tind War- 
tungsarbeiten des Kraft fahrzexagantriebssyatemes im Maschi- 
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nenraum erschwert. 

Bei einem Kraf tf ahrzeugantriebssystem geinaS Fig. 2, das zum 
Mildem der beschriebenen Schwierigkeiten vorgeschlagen wur- 
de^ sind ein Drehmomentwandler 1002 und ein Reibscheibenge- 
triebe 1003 variaUbler Drehzahl koaxial hinter einer Maschine 
1001 in Langsrichtxmg angeordnet, Eine Wendegetriebe 1004 
\and ein Differential lOOS sind unterhalb der Maschine 1001 
angeordnet/ und die Ausgangsleistung des Getriebes 1003 wird 
uber das Wendegetriebe 1004 xmd eine Treibwelle 1006 zum 
Differential 1005 libertragen • Somit ist die Lange des Kraft - 
fahrzeugantriebs systems in Richtimg der L&ngsachse des Fahr- 
zeuges vergleichsweise klein* 

Obwohl die Verlagerung des Wendegetriebes von der Stelle 
zwischen dem Drehmomentwandler xmd dem Reibscheibengetriebe 
in einem Bereich vmter der Maschine bezuglich der LSngenver- 
ringerung in Richtxmg der Langsachse des Fahrzeuges zweckma- 
Sig ±et, wird die Gesamthdhe h des Kraftf ahrzeugantriebssy- 
stems gemifi Fig. 2 erhoht. Die vergleichsweise grofie Gesamt- 
hdhe eines solchen Kraftf ahrzeugantriebssystems schaff t Bin- 
schrankungen bezuglich der Formgestaltung hinsichtlich eines 
schlanken Vorderbaus land begrenzt die Gestaltxingsfreiheit 
bei der Karosseriegestaltung* 

Die cben beschriebenen beiden Kratf tfahrzeugantriebseysteme 
sind f{b: zweiradgetriebene Fahrzeuge bestimmt. Wenn ein 
Kraftfahrzeugantriebssystem fOx ein vierradgetriebenes Fahr-- 
zeug basierend auf den bekannten Kraftf ahrzeugantr iebssyste- 
men geschaffen werden soil, mufi ein Zentraldif ferential zwi- 
schen Wendegetriebe und Differential eingefugt werden, urn 
die Ausgangsleistung des Wendegetriebes auf die Front- und 
Heckachse zu verteilen* Polglich steht ein Abschnitt des 
Getriebest ranges unterhalb der Maschine weit nach unten vor, 
und das Kraftfahrzeugantriebssystem hat einen komplizierten 
Aufbau. 
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Es ist daher Aufgabe der Brfindung, die beim Stand der Tech- 
nik vorhandenen Probleme zu 16sen xind ein kompaktes Kraft - 
fahrzeugantriebssystem relativ geringer LSnga- und Querab- 
messxmgen zu schaffen, bei dem die Freiheit bei der Gestal- 
tung der Fahrzeugkarosserie erhoht ist vnd Raum fOr eine 
Knautschzone sowie fiir Montage- xmd Wartungsarbeiten bereit- 
gestellt ist . 

Femer ist Aufgabe der Erfindung, ein Kraft fahrzeugantriebs- 
system einfachen Auflaaus zu schaffen, dessen Kon5>onenten 
Bestandteile verschiedener Bauarten bilden konnen, so da£ 
sie axis einer Konstr\Jktion zum Einsatz bei zweiradgetriebe- 
nen Fahrzeugen leicht zum Einsatz bei vierradgetriebenen 
Pahrzeugen tnodifiziert werd«ci kdnnen. 

Gemafi einem erst en Aspekt der Erfindung umfaSt ein Kraft- 
fahrzeugantriebssystem fur ein zweiradgetriebenes Kraftfahr- 
zeug eine Maschine, ein von der Maschine getriebenes Getrie- 
be, eine parallel ztur Kurbelwelle der Maschine angeordnete 
Treibwelle zxna Ubertragen der Kraft zu einem Differential, 
ein Doppelritzel-Planetengetriebe rait einem s<Mmenrad, das 
betriebstnaSig mit der Treibwelle verbunden ist, ein Bin- 
triebsglied zum Obertragen der Axasgangsleistung des Getrie- 
bes zu eixiem Tr&ger des Planetezigetriebes, eine erste Reib- 
kupplung zum wahlweisen Obertragen der Kraft von dem TrSger 
des Planetengetriebes zur Treibwelle und eine zweite Reib- 
kupplung zum wahlweisen Zulassen einer Drehung eines Ringra- 
des des Planetengetriebes oder zum Hindem dieses Ringrades 
an einer Drehung. Die ersten und zweiten Reibkupplungen sind 
wahlweise betatigbar, um das Kraftfahrzeugantriebssystera auf 
VorwSrtsfahrt oder auf Rdckw&rtsfahrt einzustellen. 

Spezieller umfafit ein solches Kraftfahrzeugantriebssystera 
eine Maschine, ein davon angetriebenes Getriebe, eine par- 
allel zur Kurbelwelle der Maschine angeordnete Fronttreib- 
welle zum Obertragen der Kraft zu inem Prontdif f erential , 
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ein Doppelritzel-Planetengetriebe rait einem Sonnemrad, das 



betriebsmaCig mit der Pronttreibwelle verbunden ist, ein 
Eintriebsglied zum Ubertragen der Auegangsleistung des Ge- 
triebes zu einem Trager des Planetengetriebes, eine erste 
Reibkupplung zum wahlweisen Obertragen der Kraft von dem 
Trager des Planetengetriebes zur Front treibwelle iind eine 
zweite Reibkupplung zum wahlweisen Drehenlassen oder Bremsen 
eines Ringrades des Planetengetriebes. Wenn das Kraftfahr- 
zeugantriebssystem auf Vorwartsfaiirtmodus eingestellt ist, 
befindet sich die erste Reibkupplung in einem kraftubertra- 
genden Zustand, wahrend die zweite Reibkupplimg sich in aus- 
geruckt«n Zustand zum Drehenlassen des Ringrades befindet- 
Wenn das Kraft fahrzeugantriebs system auf Ruckwartsfahrtmodus 
eingestellt ist, ist die erste Reibkupplung ausgeriickt und 
die zweite Reibkupplung hindert das Rlngrad an einer 
Drehung* 

Die Konponenten des Kraftfahrzeugantriebssystems sind gleich 
fxir ein zweiradgetriebenes Fahrzeug und ein vierradgetriebe- 
nes Fahrzeug/ so daS ein Kraf tfahrzeugantriebssystem fur ein 
vierradgetriebenes Fahrzeug leicht unter Verwendung der Tei- 
le eines Kraftfahrzeugantriebssystems fCtr zweiradgetriebene 
Fahrzeuge eingesetzt werden kann. 



GemSfi einem zweiten Aspekt der Brfindung uinfaSt ein Kraft- 
f ahrzeugantriebssystem fto ein vierradgetriebenes Fahrzeug 
zusatzlich zu den Komponenten des Kraftfahrzeugantriebssy- 
stems fur ein zweiradgetriebenes Fahrzeug eine Hecktreibwel- 
le, die parallel zur Kurbelwelle der Maschine angecrdnet 
ist, um Antriebsleistung auf ein Heckdif ferential zu iiber- 
tragen, tind eine funf te Reibkupplung zum wahlweisen Kuppeln 
der Front treibwelle und der Hecktreibwelle. Das Eintriebs- 
glied dient als Eintriebswahlvorrichtung zuifi wahlweisen 
Ubertragen der Axisgangsleistung des Getriebes auf das Ring- 
rad Oder den Trager des Planetengetriebes, wobei die Reib- 
3cupplung die Ausgangsleistung des Planetengetriebes auf die 
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Hecktreibwelle iibertragen kann vind die Eintriebewahlvorrich- 
tiing sowie die Reibkupplxingen wahlweise einriickbar und aus- 
ruckbar sind, um die Ausgangsleistung des Getriebes raittels 
des Planetengetriebes auf die Fronttreibwelle und die Heck- 
treibwelle auf zuteilen und das Kraftfahrzeugantriebssyatem 
wahlweise in VorwartsfahrttnoduB \md R^idcwartsfahrtmodus ein- 
ziastellen. 

QeiraS einera dritten Aspekt der Erfindnmg umfafit ein Kraft- 
fahrzeugantriebssystetn fur ein vierradgetriebenes Fahrzeug 
eine Maschine, ein davon angetriebenes Getriebe, eine erste, 
parallel zur Kurbelwelle der Maschine angeordnete Treibwelle 
zttm Obertragen der Kraft auf eines von zwei Dif f erentialen, 
eine zweite, parallel zur Kurbelwelle der Maschine angeord- 
nete Treibwelle zum Ubertragen der Kraft auf das andere Dif- 
ferential und ein Doppelritzel-Planetengetriebe zutn Vertei- 
len der votn Getriebe abgegebenen Ausgangsleistung auf die 
erste und die zweite Treibwelle \ind zum Einstellen des 
Kraf tfahrzeugantriebssystems wahlweise auf Vorwartsfahrt 
Oder RGckwartsf ahrt . 

Die Maschine ist in Langsrichtung oder in Querrichtung des 
Fahrzeuges eingebaut. 

Die Ausgangsleisttang der Maschine wird auf das Ringrad oder 
den Tr&ger des Planetengetriebes oder auf das Ringrad oder 
das Sonnenrad des Planetengetriebes flbertragen. 

Das Doppelritzel-Planetengetriebe kann.koaxial mit der er- 
sten Treibwelle angeordnet sein. 

Das Doppelritzel-Planetengetriebe ist vorteilhaft getrermt 
von dem Getriebe angeordnet, urn ein Zwischeiifagen der Bin - 
triebswShlvorrichtung zwischen das Doppelritzel-Planetenge- 
triebe und das Getriebe zu ern»6glichen. 
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Das Getriebe urafaSt eine Primarwelle, eine dazu parallels 
Sekundarwelle, ein primares, auf der Primarwelle montiertes 
Reibscheibenpaar, ein sekiindareS/ auf der Sekundarwelle mon- 
tiertes Reibscheibenpaar xmd einen zwischen dem primaren und 
dem sekundSren Reibscheibenpaar aufgespannten Treibriemen. 
Das litoersetzungsverhaltnis zwischen den entsprechenden Lauf- 
durchmessem des Treibriemens atif dem primaren und dem se- 
ktindaren Reibscheibenpaar wird variiert^ urn die KraftiQber- 
tragungsfunktion rait variabler Drehzahl zu gewahrleisten. 

Die Erfindung ist im folgenden anhand schematischer Zeich- 
nungen an Ausfiihrungsbeispielen mit weiteren Einzelheiten 
naher erlautert. Bs zeigen: 

Fig. 1 eine schematieche Darstellung eines Kraftfahr- 

zeugantriebssystems nach dem Stand der Technik; 

Fig* 2 eine schematische Ansicht eines anderen Kraft- 

fahrzeugantriebssystems nach dem Stand der 
Technik; 

Pig. 3 einen schematischen Schnitt durch ein Kraft- 

fahrzeugantriebssystem gemaS einer ersten A-us- 

fiUirung der Erfindung? 
Fig. 4 einen Schnitt dvirch ein Frontdif f erential des 

Kraft fahrzeugantriebssystems nach Fig, 1; 
Fig* 5 eine perspektivische Ansicht eines Frontdif fe- 

rentials \md eines Reibscheibengetriebes mit 

vaxiabler Drehzahl; 
pig^ g einen Schnitt durch eine Trans fereinheit gexnaB 

Fig- 2; 

Pig^ 7 einen Schnitt in vergrdlSertem MaSstab eines 

wesentlichen Teiles der Transfereinheit nach 
Fig- 6; 

Fig. 8 eine Prontansicht in Richtxing des Pfeiles A in 

Fig. 6; 

Fig. 9 eine schematische Schnittdarstellung zur Erlau- 

terung der Funktionsweise des Kraft fahrzeugan- 
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triebssystetns nach Pig, 3; 
Pig. 10 eine perspektivische Ansicht zror Erlauterung 

der Fimktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes ; 

Pig, 11 einen schetnatischen Schnitt z\ar Brlautermg der 

F'unktionsweise des Kraftfahrzeugantriebssyste- 
mes nach Fig, 3; 

Fig. 12 eine perspektivische Darstellung zur Erlaute- 

rung der Fxinktionsweise des Doppelri tzel- Plane- 
tengetriebes ; 

Fig. 13 eine Tabelle zur Erlauterung der Funktionsweise 

zweier Reiblcupplungen; 
Pig. 14 eine schetnatische Aneicht eines Kraf tf ahrzeug- 

antriebssystems gemaS edLner zwelten Ausfuhnmg 

der Brfindung/ 

Pig. 15 eine Schnittansicht eines wesentlichen Teils 

des Kraft fahrzeugantriebssystetns nach Fig. 14? 

Fig. 16 einen Abschnitt in gr6Serem MaSstab des wesent- 

lichen Teils gemAS Pig. IS; 

Fig. 17 einen schetnatischen Schnitt zur Erlauterung der 

Fxaiktionsweise des Kraftfahrzeugsuitriebssystems 
nach Fig. 14; 

Pig. 18 eine perspektivische Ansicht zxnr Erlauterung 

der Funktionsweise eines Doppelritzel-Pleuxeten- 
getrlebes; 

Fig. 19 eine schetnatische Schnittansicht zur Erlaute- 

rung der Funktionsweise des Kraftfahrzeugan- 
triebssystems nach Fig. 14; 

Fig. 20 eine perspektivische Ansicht zur Erlautearung 

der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

Fig- 21 eine Tabelle zur Erlauterung der Funktionsweise 

zweier Reibkupplxmgen; 
Fig. 22 eine Ansicht eines Kraft fahrzeugantriebssystetns 

getnaS einer drltt n Ausffihnzng der Erfindung; 
Pig. 23 einen Schnitt durch das Kraftfahrzeugantriebs- 
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systems nach Pig. 22; 
Fig. 24 einen Teilschnitt in grdfierem MaSstab eines 

Tails des Kraf tf ahrzeugantriebssystems nach 
Fig. 23; 

Fig. 25 eine Frontansicht in Riclitung des Pfeiles A in 

Fig. 23; 

Fig. 26 eine schema tische Ansicht zur ErlSuterung der 

Funktionsweise des Kraf tf ahrzeugantriebssystems 
nach Fig, 22; 

Fig. 27 eine perspektivische Ansicht zur Erl&utenmg 

der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

Fig. 28 eine schematische Ansicht zur Erl&uterung der 

Funktionsweise des Kraf tf ahrzeugantriebssystems 
nach Fig. 22; 

Fig. 29 eine perspektivische Ansicht zur Erlauterung 

der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

Pig. 30 eine Tabelle zur ErlS.utenmg der Fianktionsweise 

zweier Reibkupplungen; 

Fig. 31 ein Schema in Draufsicht eines Kraf tf ahrzeugan- 

triebssystems einer vierten Ausffihrxmg der Er- 
findung; 

Pig. 32 eine Schnittansicht des Kraf tf ahrzeugantriebs- 

systems nach Fig. 31; 

Fig. 33 einen Teilschnitt in grdfierem Mafistab eines - 

ibraftf ahrzeugantriebssystems nach Fig. 31; 

Fig. 34 eine schematische Ansicht zur Erl&uterung der 

Funktionsweise des Kraf tf ahrzeugeuitriebssystems 
nach Fig, 31? 

Fig. 35 eine perspektivische Ansicht ztir Erlauteming 

der Fianktionsweise eines Dqppe Iritzel- Planet en- 
getriebes ; 

Fig. 36 eine schematische Ansicht zur Erlauterung der 

Funktionsweise des Kraf tf ahrzeugeuxtriebssystems 
nach Fig. 31; 
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systems nach Fig . 22 ; 
Fig. 24 einen Teilschnitt in gr66erem Mafistab eines 

Teils des Kraf tfahrzeugantriebssystems nach 
Fig- 23; 

Fig. 25 sine Prontansicht in Riclitung des Pfeiles A in 

Fig. 23; 

Pig. 26 eine schematische Ansicht zur Erl&uterung der 

Funktionsweise des Kraft fahrzeugantriebssysteTOS 
nach Pig. 22; 

Fig. 27 eine perspektivische Ansicht zur Brl&uterung 

der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

Fig. 28 eine scheraatische Ansicht zur Erl^uterimg der 

Funktionsweise des Kraftfahrzeugantriebssystems 
nach Fig. 22; 

Fig. 29 eine perspektivische Ansicht zur Brlauterung 

der Funktionsweise eines Doppe Iritzel- Plane ten - 
getriebes ; 

Pig. 30 eine Tabelle zvx Erlauterung der Funktionsweise 

zweier Reibkupplxingen; 

Fig. 31 ein Schema in Draufsicht eines Kraftfahrzeugan- 

triebssystems einer vierten Ausf jihrvng der Er- 
f indung; 

Pig. 32 eine Schnittansicht des Kraftfahrzeugantriebs- 

systems nach Fig. 31; 

Fig. 33 einen Teilschnitt in grdfierem Mafistab eines 

Kcaft fahrzeugantriebssysteTOS nach Pig. 31; 

Fig. 34 eine scheraatische Ansicht zur Erl&uterung der 

Funktionsweise des Kraftfahrzeugantriebssystems 
nach Fig. 31; 

Fig.' 35 eine perspektivische Ansicht zur Erlauterung 

der Funktionsweise eines Doppelri tzel- Planet en- 
getriebes; 

Pig, 36 eine schematische Ansicht zur Erlauterxang der 

Fxanktionsweise des Kraftfahrzeugantriebssystems 
nach Pig. 31; 
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Fig. 37 eine perspektivische Ansicht zur Erlauteriong 

der Fxanktionsweise eines Doppelritzel-Pianeten- 
getriebes; 

Fig. 38 eine Tabelle zur Erlauterung der Punktionsweise 

zweier Reibkupplungen; 
Pig. 39 eine typsiche Ansicht eines Kraf tfahrzeugan^ 

triebssystems eiiier fflnf ton Ausfuhrimg der Er- 

f indung ? 

Fig, 40 einen Schnitt durch ein Kraftfalirzeugantriebs- 

system nach Fig, 39; 
Fig. 41 einen Teilschnitt in groSerem Mafistab des 

Kraftfahrzeugantriebssystems nach Fig. 40; 
Fig. 42 eine Ansicht in Richtung des Pfeiles A in Fig. 

40; 

Pig. 43 eine schematische Schnittansicht von der Seite 

zuLT Erlauterung der Punktionsweise des Kraft - 
fahrzeugantriebssystenis nach Fig. 39; 

Pig, 44 eine perspektivische Ansicht zur Erlauterung 

der Punktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

Pig. 45 ein Diagratnm ztxr Erlauterung der Drehmomentauf - 

teilung auf Vorderachse und Hinterachse; 

Fig, 46 eine Schnittansicht von der Seite zur Erlaute- 

rung der Punktionsweise des Kraf tf ahrzeugan- 
triebssysteras nach Fig. 39; 

Fig. 47 eine perspektivische Ansicht zur Erl&uterung 

der Betrlebsweise eines Doppelritzel^Planeten- 
getriebes; 

Pig. 48 eine Tabelle zur ErlS.uterung der Punktionsweise 

mehrerer Reibkt^lungen; 
Pig. 49 eine typische Ansicht eines Kraf tfahrzeugan- 

triebssystems nach einer 8echst;en Aus£<ihnixig 

der Erfindung; 

Pig. 50 eine Schnittansicht des Kraftfahrzeugantriebs- 

eys terns nach Fig. 49; 
Fig- 51 einen Teilschnitt in grofierem Mafistab eines 
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Fig. 52 

Fig. 53 

Fig. 54 

Fig. 55 

Fig. 56 
Fig, 57 

Fig. 58 
Pig. 59 

Fig. 60 
Fig. 61 

Fig. 62 

Pig. 63 

Fig, 64 



Teils des Kraf tf ahrzeugantriebasystetna nach 
Fig. 50; 

eine Schnittansicht von der Seite ziir Erliute- 
rung der Pimktionsweise des Kraft fahrzeugan- 
triebssystems nach Pig. 49; 

eine perspektiviscbe Ansicht ziir Erliuterung 
der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes ; 

eine Schnittansicht von der Seite ztir Erl4ute- 
rung der Funktionsweise des Kraft fahr zeugan- 
triebs systems nach Fig. 49; 
eine perspektiviscbe Ansicht zur Erlauterung 
der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes ; 

eine Tabelle zur Erlauterung der Funktionsweise 
mehrerer Reibkupplungen; 

eine typische Ansicht eines Kraftfahrzeugan- 
triebssystems nach einer aiebten Ausfuhrung der 
Erfindung; 

eine Schnittansicht des Kraf tfahrzeugantriebs- 
systeras nach Pig. 57; 

einen Teilschnitt in grSJSeren Mafistab durch 
einen Teil des Kraft fahrzeugantriebssystetns 
nach Pig, 58; 

eine Frontansicht in Richtung des Pfeiles A in 
Pig. 5S; 

eine schematische J^icht zur Erlauterung der 
Funktionsweise des Kraftf ahrzeugantriebssysteins 
nach Pig. 57; 

eine perspektiviscbe Ansicht zur Erlauterung 
der Funlctionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

eine schematische Ansicht zur Erlauterung der 
Piinktionsweise des Rraftfahrzeugantriebs systems 
nach Fig. 57; 

eine perspektiviscbe Ansicht zur Erlauterung 
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der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 
getriebes; 

Pig, 65 eine Tabelle 2ur Srlauterung der Funktionsweise 

mehrerer Reibkupplimgen ; 

Pig* 66 eine typische Aneicht eines Kraf tfahxzeugan- 

triebssystems nach einer achten Ausfiohrung der 
Erf indung; 

Pig, 67 einen Schnitt durch das Kraf tfahrzeugantriebs- 

system nach Pig. 66/ 

Fig, 68 einen Teilschnitt in grofierem Mafistab eines 

Tells des Kraf tfahrzeugantrieba systems nach 
Pig, 67; 

Fig. 69 eine Schnitt ansicht von der Selte zur Erlaute- 

nmg der Fiinktionsweise des Kraftfahrzeugan- 
triebssystems nach Fig. 66; 

Fig. 70 eine perspeJctivische Ansicht zur BrlSuterung 

der Funktionsweise eines Doppel ritzel- Planet en- 
get riebes; 

Fig* 71 eine schetnatische Ansicht von der Selte zur Er- 

lILutezrung der Fuxiktionswelse des Kraftfahrzeug- 

antriebssystems nach Fig. 66; 
Fig* 72 eine perspektivische Ansicht zur Erlautenmg 

der Funktionsweise eines Doppelritzel-Planeten- 

getriebes ; 

Pig. 73 eine Tabelle zur Brlauterung der Funktionsweise 

mehrerer Reibkupplxingen. 

Kraft fahrzeugantriebssysteme geinaS der Erf Indung seien nun 
in acht Variant en anhand der Zelchnuzsgen beschrieben. 

Die Kraftfahrzeugsoitrlebssysteme nach der ersten bis vierten 
Ausfiihrung sind zum Elnsatz bei zwelradgetrlebenen Fahrzeu* 
gen bestiinmt, wahrend solche nach der funften bis achten 
Ausf^Uirung zum Elnsatz bei vierradgetrlebenen Fedirzeugen 
bestimmt €lnd. 
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Die Maschine des Kraft fahrzeuga let bei der ersten, der 
zweiten,. der fflnf ten und der sechsten Ausftorung in LSngs- 
richtxmg eingebaut; wShrend die Maschine bei der dritten, 
der vierten, der siebenten und der achten AusfOhrung in 
Querrichtung eingebaut ist. 

Die Kraft fahrzeugantriebssysteme nach der ftof ten und sech- 
sten Ausfflhrung f<ir vierradgetriebene Fahrzeuge sind basie- 
rend auf den Kraftfahrzeugantriebssystemen nach der ersten 
und zweiten Ausfflhrung f<ar zweiradgetriebene Fahrzeuge pro- 
duzierbar, wahrend die Kraftfahrzeugantriebssysteme nach der 
siebten \md der achten Ausfiihrung fur vierradgetriebene 
Fahrzeuge basierend auf den Kraftfahrzeugantriebssystemen 
nach der dritten und der vierten AusfOhrung fur zweiradge- 
triebene Fahrzeuge produzierbar sind. 

satntliche Kraftfahrzeugantriebssysteme gemaS der Erfindung 
setzen ein Getriebe ein, das einen Drehmoinentwandler und ein 
Reibscheibengetriebe variabler Drehzahl miteinander kom- 
biniert . 

Srste AusfOhrrvig 

Bin icraftfabrzeugantriebssystem 100 einer ersten Ausf^ihrung 
gem&S der Erfindung f fir ein zweiradgetriebenes Fahrzeug ist 
nun anhand der Fig. 3 bis 13 beschrieben. 

Gemfifi Fig. 3 ist bei einem Kraftf ahrzeugantriebssystera 100 
der ersten Ausfiihning ein erstes Gehause 101 an eine in 
Langsrichtring angeordnete Maschine angeschlossen. Ein zwei- 
tes Gehause 102 ist hinter dem ersten Gehause 101 angeordnet 
und enthait ein Reibscheibengetriebe 120 variabler Drehzahl. 
Bin drittes Gehause 103 ist hinter dem zweiten Gehause 102 
angeordnet und enthAlt eine Tranaf ereinheit 140. Ein viertes 
Gehause 104 ist hinter dem dritten Gehavise 103 so angeord- 
net. dafi es das offene hintere Ende des dritten Gehauses 103 
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abschliefit, wobei die genannten Gehause in der beschriebenen 
Reihenfolge hintereinander angeordnet und miteinander ver- 
bunden sind. Ein fiinftes Gehause 105 enthaltend ein Front- 
differential 130 ist an einen unteren Abschnitt des zweiten 
Qehauses 102 angeschlossen, utn ein Getriebegehause 106 zu 
bilden. An einem unteren Abschnitt des Getriebegehauses lOS 
ist eine Olwanne angebracht. 

Die in Langsrichtimg eingebaute Maschine 110 hat eine Kur- 
belwelle 111, welche mit einem Drehinomentwandler 113 mit 
einer Verriegeliingskupplung 112 innerhalb des ersten Gehau- 
ses 101 verbunden ist. Bine Ausgangswelle 114 des Drehmom- 
entwandlers 113 ist mit einer Primarwelle 121 des Reibschei- 
bengetriebes 120 gekuppelt, das im zweiten Geh3,use 102 im- 
tergebracht ist. Die Ausgangswelle 114 des Drehmomentwand- 
lers 113 vnd die Primarwelle 121 sind rait der Kurbelwelle 
111 der Maschine 110 koaxial xind in Lagem des Getriebege- 
hauses 106 drehgelagert . 

Das Reibscheibengetriebe 120 hat eine Sekimdarwelle 122, die 
seitlich und parallel der Primarwelle 121 angeordnet 1st, 
Ein primares Reibscheibenpaar 123 und ein sekundarea 
Reibscheifaenpaar 124 sind jeweils auf der Primarwelle 121 
und der Se3cundarwelle 122 angeordnet- Die Breite des Zwi- 
schenraumes zwischen den Reibscheiben des prlmaxen Reib- 
scheibenpaares 123 wird von einem priraaren Zyllnderbetatiger 
126 verandert, wahrend die Breite des Zwischenrauroes 
zwischen den Reibscheiben des zweiten Reibscheibenpaares 124 
mittels eines sekund&ren Zylinderbet&tigers 127 variiert 
wird« Das prim&re Reibenscheibenpaar 123 und das sekiandare 
RedUbenscheibenpaar 124 sind von einem endlosen Treibriemen 
125 umschlu2igen. 



Sin hydraullsches Steuersystem ver&idert die Breite des Zwi- 
schenraumes zwischen den beweglichen und den feststehenden 
konischen Reibscheiben des primSren Reibscheibenpaares 123 
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vmd des sekundaren Reifascheibenpaares 124 zum Verandem des 
Verhaltnisses zwischen. den Laufdurchmessem des Treibriemens 
am prim^ren Reibscheibenpaar 123 \ind am selcundaren Reib- 
scheibenpaar 124, wodurch die Drehzahl der Sekundarwelle 122 
Jcontinuierlich verandert wird. 

Bin primarea Reduktionsrad 128 ist auf der SeJcundSrwelle 122 
angeordnet. Die Kraft wird €iber ein primAres getriebenes Rad 
129/ welches im Eingriff mit dem priitiaren Reduktionsrad 128 
ateht, zur Transf ereinheit 140 im dritten GehSuse 103 xand im 
vierten Gehause 104 Obertragen. Die Abtriebekraf t der Trans - 
f ereinheit 140 wird beispielsweise <iber das Prontdif- 
ferential 130 axif die Vorderrader Clbertragen. 

Pig. 4 ist ein Schnitt eines wesentlichen Teils des Front - 
differentials 130, wShrend Pig. 5 eine perspektivische An- 
sicht eines wesentlichen Teils des Prontdif ferentials 130 
zeigt, wobei das Getriebegehause 106 nicht dargestellt ist. 
Uiiter Bezugnahme auf die Fig. 4 und 5 ist ein Dif ferential- 
gehause 131 mit einem Getriebegehause 131a und einem damit 
integrien:en, im wesentlichen zylindrischen Tellerradtrager 
131b in Querrichtung angeordnet und z\ir Drehuiig in mehreren 
Lagem 132 im fOnften GehSiise 105 abgeetiltzt. Der Tellerrad- 
trager 131b hat einen Flansch 131c, und ein Tellerrad 133 
ist am Plansch 131c befestigt. Mit dem Tellerrad 133 kSmmt 
eine Fronttreibwelle 141. 

Ein Differential 134 hat ein Paar Ausgleichsritzel 134b, die 
im Getriebegehause 131a auf Ritzelzapfen 134a drehbar unter- 
stiitzt sind, sowie mit den Ausgleichsritzeln 134b kananende 
rechte und linke Seitenrader 134c und 134d. Eine mit dem 
Seitenrad 134c verbundene Treibwelle 135 erstreckt sich aus 
<tem Differentialgehause 131a heraus tind durch den Tellerrad- 
trager 131b und <ibertragt eine Antriebskraf t auf eines der 
Vorderrader fiber ein Gleichlaufgelenk tuad eine Achswelle. 
Bine mit dem anderen Seitenrad 134d verbundene Treibwelle 
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136 ragt aus dem Getriebegehause 131a heraus und ubertragt 
eine Antriebskraft <iber ein Gleichlaufgelenk und eine Achs- 
welle zu dem anderen Vorderrad* 

Von oben gesehen ist das Tellerrad 133 in einer Position 
zwischen der PriinSxwelle 121 und der Sek\mdarwelle 122 un- 
terhalb des Reibscheibengetriebes 120 gelegen. Das Tellerrad 
133 uiid das Getriebegeh4use 131a sind jev?eils auf entgegen-: 
gesetzten Seiten der PrimSrwelle 121 im funften Gehause 105 
angeordnet. Daher kaxm das Tellerrad 133 kleineren 
Durchmesser als ein herkornmliches Tellerrad haben, das libli- 
cherweise am SuiSeren Umfang eines Getriebegehause s enthal- 
tend das Differential 134 fixiert ist. Somit hat das 
Prontdif ferential 130 eine relativ kleine Gesamtabtnessung, 
Das Reibscheibengetriebe 120 und das Frontdif ferential 130 
konnen nahe beieinander dadurch plaziert werden^ dafi das 
Frontdif ferential 130 mit einem mittleren Abschnitt verhalt- 
nismaSig kleinen Durchmessers zwischen dem Tellerrad 133 und 
dem Getriebegehause 131a liegt, das jenseits der Primarwelle 
121 positioniert ist. 

Wie in Fig. 3 gezeigt ist^ ist eine kontinuierlich von einer 
Statorwelle 115 des Drehmomentwandlers 113 angetriebene 6l- 
pxampe im zweiten Gehause 102 untergebracht . Die Olpumpe 116 
speist 01 mit Leitungsdruck kontinuierlich zum Versorgen des 
Drehmomentwandlers 113 und zugehoriger Teile und gewahrlei- 
stet die hydraulische Steuerung des Reibscheibengetriebes 
120 xmd die hydraulische Steuerung der Transfereinheit 140 
mittels eines hydraulischen Reglers 138 basierend auf Signa- 
len, die von einera Pahrgeschwindigkeitssensor 137a/ einem 
Drosselklappenstellungssensor 137b und einem WShlhebelschal- 
ter 137c bereitgestellt werden. 

Bs sei n\an die Kozistruktion der Transfereinheit 140 anhand 
der Fig. 3 und 4 beschrieben. 
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QemaS Pig. 3 hat die Transfereinheit 140 eine Front treibwel- 
le 141, d.h. eine erste Treibwelle, die parallel zwc Kurbel- 
welle 111 der Maschine 110, der ftusgangswelle 114, der Pri- 
roarwelle 121 und der Sekundarvelle 122 liegt. 

Wie aus Fig. 8 hervorgeht, d.h. axis einer Schiaittansicht in 
Richtung des Pfeiles A in Fig. 6, verlaufen die Kurbelwelle 
111, die PrinOirwelle 121, die Sekundarwelle 122 und die 
Fronttreibwelle 14r parallel aueinander; die Drehachse 111a 
der Kurbelwelle 111 und die Achse der Primarwelle 121 er- 
strecken sich koaxial mit der Langsmittelachse der Pahrzeug- 
karosserie? und die Sekundarwelle 122 ist parallel zur Pri- 
marwelle 121 daneben auf im wesentlichen dem gleichen Niveau 
wie die Primarwelle 121 angeordnet, so da& das priinare Reib- 
scheibenpaar 123 und das sekundare Reibscheibenpaar 124 auf 
im wesentlichen dem gleichen Niveau liegen. Wie oben be- 
schrieben, kamrat die Fronttreibwelle 141 mit dera Tellerrad 
133 an einer S telle zwischen der Primarwelle 121 und der 
Sekundlirwelle 122 unterhalb des Reibscheibengetriebes 120, 
urn die Transfereinbeit 140 und das Reibscheibengetriebe 120 
zu verblocken und so das Kraftf ahrzeugantriebssystem als 
koit?)akte Konstruktion mit relativ kleiner H6he zu bilden. 

Ein Ritzel 141a an einem Sndabechnitt der Fronttreibwelle 

141 kamrat ndt dem Tellerrad 133 des Frontdifferentials 130. 
Bin Frontendabschnitt und ein Heckendabschnitt der Front- 
treibwelle 141 Bind drehbar in einem Kegelrollenlager 141e 
und einem Nadellager 141f des dritten . GehSuses 103 und des 
vierten Geh&uses 104 des Getriebegehauses 106 gelagert. 

Die Fronttreibwelle 141 ist Hbex eine Keilverzabnung 141b 
mit einem Sonnenrad 143 eines Doppelritzel-Planetengetriebes 

142 verkeilt, wobei diese Keilverzabnung am Urafang eines 
mittleren Abschnitts der Treibwelle 141 vorgesehen ist, w4h- 
rend eine Keilverzabnung 141c, die mit einem hinteren Bndab- 
schnitt einer Hohlwelle 152 am Utaf ang eines hinteren Endab- 
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schnittes derselben Treibwelle vozrgesehen ist iind ein OlJca- 
nal 141d sich zvm hinteren Ende der Hohlwelle 152 und an 
Stellen des Umfangs zu einer Olksiinmer 183A^ einem Jixiallager 
ISlb und einera Nadellager 182b off net, wie im folgenden noch 
beschrieben ist. 

Der Innenring des Kegelrollenlagers 141e ist zwischen detn 
Ritzel 14la und einer auf die Front treibwelle 141 aufge- 
schraubten Verriegeiungsmutter 141g gehalten, urn die Front - 
treibwelle 141 an einer Axialbewegung zu hindezn. 

Das Doppelritzel-Planetengetriebe 142, das tnit der am Umfang 
des raittleren Abschnitts der Fronttreibwelle 141 ausgebilde- 
ten Keilverzahnung 141b in Eingriff ist, umfaSt das iiber die 
Keilverzahnung 141b verkeilte Sonnenrad 143, ein Ringrad 
144, ein erstes Planetenritzel 145, das mit dem Ringrad 144 
kamrat, ein zweites Planetenritzel 146/ das mit dena Sonnenrad 
und dem ersten Planetenritzel 145 kS.mmt, und einen das erste 
und das zweite Planetenritzel 145, 146 zur Drehung in Nadel- 
lagem 147a unterstOtzenden TrSger 147- Wenn das Ringrad 144 
am Getriebegeh^use 106 festgehalten ist, dreht das Sonnenrad 
143 in Riickwartsrichtung bezuglich des Tragers 147 aufgrund 
der auf den Trager 147 libertragenen BCraft. 

Das Sonnenrad 143 ist zwischen einem Axiallager 151a, wel-- 
ches am dritten GehSuse 103 des GetriebegehAuses 106 mittels 
einer am Getriebegehause 106 fixierten Welle 149 befestigt 
ist, einera Axiallager 149a, einem Hohlbauteil ISO sowie 
einem Axiallager 151b gehalten, das an einer koaxial mit der 
Fronttreibwelle 141 drehezsden, in einem Lager 152a am drit- 
ten Geh&tise 103 des GetriebegehSuses 106 gelagerten Hohlwel- 
le 152 abgestfitzt ist, um das Doppelritzel-Plcoietengetriebe 
142 an einer axialen Bewegung zu hindem. 

Die feststehende Welle 149 hat im wesentlichen zylindrische 
Gestalt, ufngibt die Fronttreibwelle 141 und besitzt an ihretn 
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Basisende einen Flansch./ der an dem Gehause 103 des Getrie- 
begehauses 106 mit Bolzen befestigt ist. 

Das primare getriebene Rad 129, welches nat dera priinaren 
Redxiktionarad 128 kamrat, ist an der fixierten Welle 149 tnit- 
tels eines Nadellagers 12 9a drehbar gelagert. Das primare 
getriebene Rad 129 ist in einem Abstand L vom Doppelritzel- 
Planetengetriebe entfemt angeordnet, um Platz f^ir eine 
dritte Reibkupplung 568 und eine vierte Reibkupplung 578 
vorzusehen, die bei einera Kraftfahrzeugantriebssystem nach 
einer fiinften AusfOhrung der Brfindung vorhanden sind, und 
zvtar zwischen dem priinaren getriebenen Rad 129 iind dera Dop- 
pelritzel-^Planetengetriebe 142. 

Das primare getriebene Rad 129 ijnd das Doppelritzel-Planete- 
ngetriebe 142 eind uber ein Eintriebsglied verbianden, das 
aua einem ersten Verbindtmgsteil 153a ^md einem zweiten Ver- 
bindungsteil 153b beateht, welches femer als Nabe der vier- 
ten Reiblcuppliing 578 dient, welche an das erste Verbindungs- 
teil 153a angeschlossen ist. 

Auf einer Seite des Doppelritzel-Planetengetriebes 142 ent- 
gegengesetzt zu der mit dem Eintriebsglied 153 verbiindenen 
Seite ist eine erste Mehrscheibeakupplung 155 ziir wahlweisen 
KraftiSbertragiang vora TrSger 147 des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes 142 auf die Eohlwelle 152 angeordnet. 

Die erste MehrscheibenJcupplung 155 hat eine Trommel 156, 
welche mit der HOhlwelle 152 Ckber eine Keilverzahnung ver- 
bunden ist, und eine Nabe 157, welche an den Trager 147 des 
Doppelritzel-Planetengetriebes 142 angeschlossen ist. somit 
kann Kraft von dem Trager 147 Ober die erste Mehrscheiben- 
la^lung 155 auf die Hohlwelle 152 ubertragen werden. Eine 
Riickhalteplatte 160c, die an einem am inneren XJtnfang der 
Trommel 156 fixierten Sprengring 160d anliegt, getriebene 
Scheiben 160b und treibende Scheiben 160a, welche mit der 
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Nabe 157 in Umfangsrichtvmg verriegelt sind, werden durch 
einen Kolben 159 zusatnmengedruckt , der in eine Druckkammer 
158 eingepaJSt ist, und zwar mittels in die Druckkammer 158 
eingeleiteten hydraulischen Drucks, urn Kraft zu liibertragen . 
Auf der anderen Seite des Kolbens 159, entgegengesetzt sei- 
ner der Druckkammer 158 zugewandten Seite, ist ein Halter 
161 angeordnet, und eine Ruckstellf eder 163 ubt einen Druck 
auf den Kolben 159 zu des sen RQckstellung a.us. 

Bin hinterer Endabschnitt der Fronttreibwelle 141 und ein 
binterer Endabschnitt der Hohlwelle 152 sind" durch eine 
Keilverzahnung 141c verbunden. 

Eine zweite Mehrseheibenkupplung 165, d. h. eine zweite 
Reibkupplung zvxa. wahlweisen Fixieren des Ringrades 144 Bdt 
dem Getriebegehause 106, ist zwischen dem dritten -Gehause 
103 des Getriebegehaiises 106 und dem Doppelritzel -Planet en- 
getriebe 142 angeordnet. 

In der zweiten Mehrseheibenkupplung 165 werden eine R<ickhal- 
teplatte 168e, die an einem am inneren Umfang des Getriebe- 
gehauses 106 fixierten Sprengring 16 Sd anliegt, getriebene 
Scheiben 168b und treibende Scheiben 168a, die mit einer am 
Ringrad 144 montierten Nabe in Otnfangsrichtung verriegelt 
sind, mittels eines ICdlbens 167 zusammengedruckt , der <iber 
einen hydraulischen Druck in einer Druckkammer 166 beauf- 
schlagt wird, urn das Ringrad 144 am Getriebegeh&use 106 
festzuhalten. Der Kolben 167 ist von Rackstellfedem 170 be- 
auf schlagt . 

In einer am uateren Abschnitt des Qetriebegehauses 106 an- 
gebrachten dlwanne 172 ist ein Steuerventil 173 unterge- 
bracht. Das Steuerventil 173 wird von einem hydraulischen 
Regler 138 basierend auf Signalen gesteuert, die von dem 
Pahrgeschwindigkeitssensor 137a, dem Drosselklappenstel- 
lungssensor 137b und dem Wahlhebelschalter 137c bereitge- 
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stellt werden, lam von der Olpuinpe 116 gespeistes 6l wedilwei- 
se einer der Druckkammem 158 und 166 der ersten Mehrschei- 
benkupplxing. 155 und der zweiten MehSrscheibenkupplung 165 
sowie dem Reibscheibengetriebe 120 zuzufiihren. 

Im folgenden ist die Fimktionaweise des so aufgebauten 
Kraftfahrzeugantriebssystems anhand der schematischen Figu- 
ren 9 bis 12 sowie der Fig- 13 beschrieben, welcshe die Be- 
triebszTJst&nde der ereten Mehracheibenkupplimg 155 und der 
zweiten Mehrscheibenkupplung 165 auflistet. In der Tabelle 
nach Fig. 13 bezeichnen die leeren Kreise, daS die zugehSri- 
gen Mehrscheibenkupplungen eingeriickt sind. 

Nach. Pig. 9 wird die Leistung der Maschine 110 von der Ktur- 
belwelle 111 fiber den Drehraomentwandler 113 zur Primarwelle 

121 des Reibscheibengetriebes 120 iibertragen. Die Eingangs- 
drehzahl der Pritoarwelle 121 wird kontijaxxierlich in eine 
Ausgangsdrehzahl der Sekund^rwelle 122 aufgrund der Wirkung 
des primaren ReibBcheibenpaares 123 und des sekundaren Reib- 
scheibenpaares 124 gewandelt, die mittels des Treibriemens 
125 verbiinden sind. Die Ausgangsdre h zahl der SetamdSrwelle 

122 wird aufgrund der Wirkung des primSren Reduktionssrades 
128 land des primiren getriebenen Rades li29 reduziert, und 
eine kleinere Drehzahl wird <dem Eintriebsglied 153 des Tra- 
gers 147 des Doppelritzel-PlanetengetrieJaes 142 mitgeteilt, 
wezmgleich die erate MehrscheibenkuKJlung 155 und die zweite 
Mehrscheibenki:5>plung 165 ausgerttclct sind, wird der TrAger 
147 drehangetrieben, so daS die Planetenritzel 145 ui«a 146 
um das Sonnenrad umlaufen, wenn Neutralposition N oder Park- 
position P gewShlt ist, wobei keine Leistung auf die Front - 
treibwelle 141 Ckbertragen wird. 

Wetm Vorwartsfahrt D gewShlt ist, wird die erste Mehrschei- 
benlcupplting 155 eingeniickt, \im Leistxing uber einen in Fig. 9 
fett gezeichneten Antriebspfad zu flbertragen. Uber das 
Steuerventil 173 wird Druck in die Druckkararaer 158 ein- 
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geleitet, um die am Sprengring ISOd, welcher am iimeren tJra- 
fang der Trommel 156 fixiert ist, anliegende Ruckhalteplatte 
160c / die getriebenen Scheiben 160b und die treibenden 
Scheiben 160e mittels des Kolbens 159 aufeinander zu pres-- 
sen, so daS die erste Mehrscheibenkuppliing 155 eingenackt 
wird* Sodann wird die Rotation des primaren getriebenen Ra- 
des 129 uber den Trager 147 des Doppelritzel-Planetengetrie- 
bes 142 und die erste Mehrscheibenkupplung 155 auf die Hohl- 
welle 152 ubertragen, wodurch die mit der Hohlwelle 152 ver- 
keilte Front treibwelle 141 in gleicher Richtung drehange- 
trieben wird, in welcher das primare getriebene Rad 129 
dreht/ xim auf das Frontdif ferential 130 Leistung zu iibertra- 
gen* 

□a die zweite Mehrscheibenkupplung 165 ausgerQckt ist, tun 
das Ringrad 144 zu entlasten^ vmd der TrSger 147 und die 
p2»nttredU>welle 141 sowie die Hohlwelle 152 mittels der er- 
sten Mehrscheibenkupplung 155 gemaS Pig. 10 verblockt sind, 
rotiert das Doppelritzel-Planetengetriebe 142 gemeinsam mit 
der Fronttreibwelle 141- 

Wenn Ruckwartsfahrt R gewahlt wird, wird die erste Mehr- 
scheibenkupplung 155 ausgeruckt und die zweite Mehrscheiben- 
kupplung 165 eingerflckt, urn Leistung uber einen in Fig. 11 
dick gezeichneten Antriebspfad zu flbertragen. tlber das 
Steuerventil 173 wird Druck in die Druckkammer 166 ein- 
geleitet, um die am Sprengring 16 8d anliegende RQckhalte- 
platte 168c, die getriebenen Scheiben 168b land die treiben- 
den Scheiben 16Ba mittels des lO^lbens 167 zusamxt^nzupressen, 
so ^aft die zweite Mehrscheibenkupplung 165 eingerUckt wird, 
wodurch das Ringrad 144 an einer Drehung relativ zum Getrie- 
begeh&use 106 gehindert wird. 

Folglich rotieren das erste und das zweite Planetenritzel 
145, 146 in entgegengesetzten Richtungen und wSlzen bei der - 
Drehung des Tragers 147 des Doppelritzel- Plane tengetriebes 
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142 am Ringrad 144 ah, und das Soimenrad 143 rotiert in ei- 
ner Richtung entgegengesetzt der Drehrichtung des Tragers 
147 . Folglich wird die Pronttreibwelle 141 in \Amgekehrter 
Richtung angetrieben, um Leistung auf dae Front-dif Cerent ial 
130 zu -Qbertragen. 

Das Getriebeverhaitnis des Doppelritzel-Planetengetriebes 
142 ist im folgenden beschrieben. 

Das Getriebeverhaitnis des Doppelritzel-Planetengetriebes 
142, d.h. das Verhaltnis der Drehzahlen der Pronttreibwelle 
141 vmd des Trtgers 147 lafit sich ausdrucken zu: 

Getriebeverlialtnis - tZS + (-ZR)1/ZS, 

worin ZS die Zahnezahl des Soimenrades 143 und ZR die 
zahnezahl des Ringrades 144 sind. 

Detngemas kann ein gewunschtes Getriebeverhaltnis durch ent- 
sprechendea Bestiromen der Zahnezahl ZS des Soimenrades 143 
und der Zahnezahl ZR des Ringrades 144 eingestellt werden. 

Wenn ZS = 37 und ZR = 82 sind, betrSgt 

das Getriebeverhaltnis = C37 + (-82)1/37 = -1,216, 

was .^In zweekmafiiges Getriebeverhaltnis fiir Riickwartsfahrt R 
darstellt . 

Somit ist ein Vorwarts-/R<ickwartsf ahrtwahlmechanisnius be- 
reitgestellt, der als Hauptkotaponenten das Doppelritzel-Pla- 
netengetriebe 142, die erste Mehrscheibenkupplung 155 und 
die zweite Mehrscheibenkupplung 165 ximfafit. 

Die Maschine 110, der Drehraoiaentwandler 113 und das Reib- 
scheibengetriebe 120 sind koaxial und in Langsrichtung an- 
geordnet, uad das Doppelritzel-Planetengetriebe 142, die er- 
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ste Mehrscheibenkupplimg 155 und die zweite Mehrscheiben- 
kupplung 165, welche den Vorwarts-/Rackwartsfahrtwahlmecha- 
nlsmus bilden, sind in der Achse der Front treibwelle 141 auf 
einem Niveau iinterhalb desjenigen der Kurbelwelle 111 der 
Maschine 110 auf einer Seite des Reibscheibengetriebes 120 
angeordnet, die entgegengesetzt zu derjenigen liegt, auf 
welcher der Drehmomentwandler 113 angeordnet ist, DemgemaE 
wird der obere Teil des Kraf tfahrzeugantriebssystems ernied- 
rigt , die Hohe des Ant riebs systems wird nicht vergroSert, 
und das Antriebs system kann korapakt ausgefuhrt werden. 

Bin Kraftfahrzeugantriebssystem fiir ein vierradgetriebenes 
Fahrzeug, wie ein solches nach der funften Ausfuhrung der 
Erfindimg, umfafit dieselben Haup.tJcoraponenten wie diejenigen 
des Kraf tfahrzeugantriebssystems der ersten Ausfilhrung fur 
ein zweiradgetriebenes Pahrzeug^ wobei jedoch zus&tzlich 
eine EintriebswSlilvorrichtung zwischen das erste getriebene 
Rad 129 und das Doppelritzel-Planetengetriebe 142 eingebaut 
ist und ein Kraftflbertragungsmechanismus zum Obertrageh der 
Antriebsleistung zu einem Heckdif ferential anstelle der 
Hohlwelle 152 vorgesehen ist, was spater noch anJiand der 
funften Ausffihxung beschrieben ist. 

Zwel^e Ausfuhrung 

Ein Kraftfahrzeugantriebssystem 200 einer zweiten Ausfuhanang 
gemaS der Erf indung fCir ein zweiradgetriebenes Fahrzeug ist 
nam anhand der Pig. 14 bis 21 besclirieben. 

Gemas Fig. 14 ist bei dem Kraftfahrzeugantriebssystem 200 
der zweiten Ausf^Qhrung ein DrehmomentwandlergehSuse 201 mit 
einer in lAngsrichtung angeordnet en Maschine 210 verbunden, 
wobei das DrehmomentwandlergehJLuse 201 einen Drehmomentwand- 
ler 220 enth< ein Reibscheibengetriebegehause 202 ist 
hinter dem Dr^hmomentwandlergehause 201 angeordnet und ent- 
hait ein Reibscheibengetriebe 230 sowie ein Prontdif ferenti- 
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al 240; ein hinter dem Reibscheibengetriebegehause angeord- 
netes Gehause 204 weist eine spater bescliriebene Lagerachei- 
be 203 auf und enChait eine Transfereinheit 250 und eine 
Endabdeckung 205, die das Heckende des Qehauises 204 abdeckt, 
wobei die genannten Kontponenten bintereinander in der be- 
schriebenen Reihenfolge angeordnet xmd miteinander verbimden 
sind, \m ein Getriebegehause 206 auszubilden. Eine Olwanne 
207 ist an einem unteren Abschnitt des Getriebegeh&uses 206 
angebracht. 

Die in Lfingsrichtung angeordnete Maschine 210 hat eine init 
dem in detn DrehHiomentwandlergehause 201 angeordneten Dreh- 
TOOcnentwandler 220 verbundene Knrbelwelle 211. Eine in dem 
Drebmomentwandler 220 enthaltene Ausgangswelle 221 ist mit 
der Primarwelle 231 gekuppelt, die in dem Reibscheibenge- 
triebe 230 des Reibscheibengetriebegehauses 202 entbalten 
ist, lam Leistung von der Kurbelwelle 211 uber den Drebmom- 
entwandler 220 auf die Primarwelle 231 des Reibscheibenge- 
triebes 230 zu Obertragen. 

Das Reibscheibengetriebe 230 ubersetzt eine Eingangsdrehzahl 
kontinuderlicfa in eine Ausgangsdrehzahl einer Sekwndarwelle 
232. Die Ausgangsleistung der SeJcumdarwelle 232 wird auf die 
in dem GehSuse 204 enthaltene Transfereinheit 250 (Sbertra- 
gen. Die Ausgangsleistung der Transfereixdaeit 250 wird uber 
ein Differential, beisplelsweise das Frontdif ferential 240, 
auf Voarderrader Obertragen. 

Eine 6lpun5)e 208, die kcmtinuierlich von einer filpumpenan- 
triebswelle 224a des Drehraomentwandlers 220 angetrieben 
wird, ist in dem Drehmomentwandlergehause 201 enthalten. Die 
6lpumpe 208 liefert kontinuierlich 6l mit eijiera Lei- 
tungsdruck, urn das 6l dem Drebmomentwandler 220 und zugehS- 
rigen Bauteilen zuzxiftihren; es ermSglicht die hydraulische 
Steuerung des Reibscheibengetriebes 230 und ermoglicht die 
hydraulische Steuerxmg der Transfereinheit mittels eines 
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hydraulischen Reglers 208 auf Grundlage von Signalen, die 
von einem Pahrtgeschwindigkeits sensor 209a, elnem Drossel- 
klappenstellungssensor 209b und einem Wahlhebelschalter 209c 
geliefert werden, 

Der Drehinomentwandler 220, das Reibscheibengetriebe 230, das 
Prontdif ferential 240 und die Transf ereinheit 250 warden im 
folgenden nacheinander mit Bezug auf die Pig, 14 bis 16.be- 
schrieben. 

Wie in Fig. 15 in einem Schnitt dargestellt ist, wird die 
Ausgangswelle 221 des Drehmomentwandlers 220 koaxial mit der 
Kurbelwelle 211 drehbar in Kugellagem 231a auf dem Reib- 
scheibengetriebe 202 und der Lagerscheibe 203 getragen. 

Die Ausgangswelle 221 hat einen im wesentlichen zylind- 
rischen aufieren Urafang und ist an ihrem Basisende mit einem 
Plansch ausgestattet , der drehbar vbn einer an dem Reib- 
scheibengetriebegeh&use 202 mitt els Bolzen befestigten Sta- 
torwelle 222 umgeben ist. Die einst^lclcxg mit einem Pliigelrad 

224 verbundene Olpuirpenantriebswelle 224a sitzt drehbar auf 
der Statorwelle 222, 

Das Flfigelrad 224 ist mittels Bolzens an der Kurbelwelle 211 
befestigt, urn mit der Kurbelwelle 211 uber ein Anlasaerring- 
rad 225a zu drehen, welches einen auSeren Umfang aiifweist^ 
der einstuckig mit dem aufieren Umfang einer Frontabdeckung 

225 kombiniert ist trod an dem aufieren Umfang der Front ab- 
deckimg 225 ausgebildet ist, sowie eine treibende Scheibe 
226. 

Eine mittels Keilverzahnimgen mit der Ausgangswelle 221 ge- 
kuppelte Txirbine 227 ist dem Pliigelrad 224 gegen<iberliegend 
angeordnet. Ein Stator 228 ist zwischen dem PlQgelrad 224 
und der Turbine 227 angeordnet und uber eine Einwegkupplxing 
228a an der Statorwelle 222 angebracht. 
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Eine Verriegelungskupplxing 229 ist zwischen der Tiirbine 227 
und der Front abdeckimg 225 angeordnet. Die 6lp\mtpe, die mit 
einem von der olpumpenantriebswelle 224a drehangetriebenen 
Innenrad 208a, einem AuSenrad, das mit dem Innenrad 208a 
kamrat, lond einem 6lpiixnpengehatise 208c ausgestattet ist, ist 
am Basisende der Statorwelle . 222 angebracht. 

Wenn die Kurbelwelle 211 dreht, so wird das Plugelrad 224 
<iber die treibende Scheibe 226, welche mittels Bolzen an der 
Kurbelwelle 211 bef estigt ist, das Aiaasserringrad 225a und 
die Frontabdeckung 225 drehangetrieben. 

Wenn das Fldgelrad 224 dreht, so wird das in dem Fl^igelrad 
224 enthaltene 61 duxch Zentrifugalkraft in den AuSenbereich 
befflrdert, wobei das 6l in die Turbine 227 fliefit, xm ein 
Drehmotnent auf die Turbine 227 zu Cbertragen, welches in 
dieselbe Richtung wirkt, in welcher sich das FlGgelrad 224 
dreht. Polglich wird die mit der Ttirbine 227 mittels Keil- 
verzahnxjngen gekuppelte Ausgangswelle 221 drehangetrieben. 
Die PlieSrichtung des Ols, welches aus der Turbine 227 aus- 
flieSt, wird von dem Stator 228 in einer Richtiing abgelenkt, 
so dafi die Drehimg des Flfigelradea 224 unterstatzt und das 
Drehmoment des PlCigelrades 224 vergroSert wird. Wenn die 
Turbine 227 mit hoher Drehzahl dreht, so flieSt 6l gegen die 
Ituckseite des Stators 228, um eine Drehung des Staters 228 
auf der Binwegkupplung 228a zu veranlassen. 

Wenn eine feste Fahrgeschwindigkeit Oder Drehzahl erreicht 
ist, so geht die Verriegeliangski^lung 229 mit dem Plxigelrad 
224 und der Turbine 227 durch die Frontabdeckung 22S in Ein- 
griff, so dadS der Drehmomentwandler ohne Schli:5>f arbeitet; 
folglich wird die Betriebsgeschwindigkeit der Maschine 210 
entsprechend herabgesetzt , wodurch der Treibstof fverbrauch 
•vermindert und die Laufruhe v rbessert wird. 



Das Reibscheibengetriebe 230 hat eine Primarwelle 231, ine 
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parallel zur Primlirwelle 231 angeordnete Sekundarwelle 232, 
ein an der Primlirwelle 231 angebrachtes primares Reibschei- 
benpaar 233, ein an der sekwidarwelle 232 angebrachtes se- 
)cundares Reibscheibenpaar 234 sowie einen Treibriemen 235, 
der das primare Reibscheibenpaar 233 und das sekundare Reib- 
scheibenpaar 234 umschlingt. Die entsprechenden Scheibenzwi- 
schenraume des pritnaren Reibscheibenpaares 233 und des se- 
Icundaren Reibscheibenpaares 234 werden verSndert, um das 
verbal tnis zwischen den Laufdurchmessem des primaren Reib- 
scheibenpaares .233 und des sekundaren Reibscheibenpaares 234 
zaar kontinuierlich verander lichen Drehzahianderung zu vari- 



ieren . 



Das priroare Reibscheibenpaar 233, das an der einstuckig mit 
der Ausgangswelle 221 ausgebildeten Pritnarwelle 231 ange- 
bracht ist, weist eine feste konische Reibscheibe 233a auf , 
die einstfickig mit der Prixnarwelle 231 ausgebildet ist, so- 
wie eine bewegliche konische Reibscheibe 233b, die in axia- 
ler Richtung relativ zur festen konischen Reibscheibe 233a 
beweglich ist. Die feste konische Reibscheibe 233a und die 
bewegliche konische Reibscheibe 233b mussen den Treibriemen 
235 mit einer vorbestiramten Kleramkraft halten, wobei die 
Breite des Scheibenzwischenraumes , welcher von der festen 
konischen Reibscheibe 233a und der beweglichen konischen 
Reibscheibe 233b definiert ist, gleichmaSig steuerbar sein 
mu6, urn so den gleichmaSigen Betrieb des Getriebes zum 
Zwecke der kontinuierlich verSnderlichen DrehzahlSnderung 
sicherzustellen. Daher sind eine Vielzahl axialer Rillen in 
den zusammengehSrigen oberfiachen der Primarwelle 231 und 
der beweglichen konischen Reibscheibe 233b ausgebildet, wo- 
bei Kugeln 233c in den 2usanimengeh6rigen Rillen zur Drehroo- 
raentiSbertragung angeordnet sind. 

Bin im wesentlichen zylindrischer Kolben 237a ist an der 
Rtlckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 233b befe- 
stigt, d. h., an einer Oberfiache, die der festen konischen 
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Reibscheibe 233a abgewandt ist; eine Druckkaramer 237A wird 
von dem ersten Kolben 237a und einem Zylinder 237b gelbildet, 
wobei der Zylinder mit einem zentralen Abschnitt seiner 
Grund£lache an der Primarwelle 23l' befestigt ist; eine 
Druckkanmer 237B wird dadurch gebildet, dafi die entgegenge- 
setzten Enden eines zweiten Kolbens 237d in einem Kolbenbau- 
teil 237c sitzen, welches an der Ruckseite der beweglichen 
konischen Reibscheibe 233b befestigt ist, wobei der erste 
Kolben 237a und die bewegliche konieche Reibscheibe 233b in 
Richtung auf.die feste konische Reibscheibe 233a mittels 
einer Peder 237e vorgeepannt sind, ^xm. so einen hydraulischen 
Bet&tiger 237 zu bilden. 

Bin 6lkanal 231b ist in der Primarwelle 231 so ausgebildet, 
dafi er die Druckkammem 237A und 23 7B verbindet. Der hydrau- 
lische Regler 209 fihhrt einen Steuervorgang auf Grundlage 
von Signalen aus, welche die Stellimg der Drosselklappe \md 
dergleichen darstellen, womit 6l in die Druckkammem 237A 
land 237B des hydraiaischen Betatigers 237 eingeleitet und 
aus dieaen ausgeleitet wird; dies erfolgt fiber einen 6lkanal 
203b, der in der Lagerscheibe 203 aiisgebildet ist, sowie ei- 
nen Kragen 203c, urn die bewegliche konische Reibscheibe 233b 
entlang der Prim&rwelle 231 zu bewegen und so die Breite des 
Scheibenzwischenrauraes zu variieren. 

Die sich parallel zur Prim&rwelle 231 erstreekende Sekundar- 
welle 232 ist in Kugellagem 232a auf dem Reibscheibenge- 
triebegehSuse 202 und der Lagerscheibe 203 drebbar gelagert. 
Das an der SekundSrwelle 232 angebrachte sekundare Reib- 
scheibenpaar 234 hat eine feste konische Reibscheibe 234a, 
die einstOcfcig mit der Sekundarwelle 232 ausgebildet ist, 
sowie eine bewegliche konische Reibscheibe 234b, welche re- 
lativ zur festen konischen Reibscheibe 234a in axialer Rich- 
tung beweglich ist, Eine Vielzahl axialer Rillen ist in den 
zusammengehorlgen Oberfllichen in der beweglichen konischen 
Reibscheiloe 234b und der Sekundarwelle 232 ausgebildet, wo- 



BOEHMERT & BOEHMES^Pi 



- 30 - 



E 197 80 383 Tl 



bei Kugeln 234c in den zusairanengehorigen axial en Rillen zur 
Drehmoineixt€i>ertragung angeordnet sind. 

Ein iin wesentlichen zylindrieches Bauteil 236a ist an der 
Riickseite der beweglichen konischen Reibscheibe 234b befe- 
stigt; eine Druckkainmer 236A wird durch den Zylinder 236a 
und einen zylindrischen Kolben 236b rait einem an der Sefcun- 
dSrwelle 232 befestigten zentralen Abschnitt gebildet, wobei 
die bewegliche konische Reibscheibe 234b in Richtvng auf die 
feste konische Reibscheibe 234a mitt els einer Feder 236c 
vorgespannt ist, um so einen hydrauliachen BetStiger 236 
auszubilden. 

Ein aikanal 232b ist in der SekundSrwelle 232 so angeordnet, 
daS er mit der Druckkainmer 236A verbunden ist. Der hydrauli- 
sche Betatiger 209 fOhrt einen Kontrollwrgang auf Grundlage 
von Signalen aus, welche die Stelliing der Drosselklappe dar- 
stellen, worait 6l in die DrucWcaramer 23 6A des hydratilischen 
Betatigers 236 eingeleitet und aus dieser ausgeleitet wird; 
dies erfolgt <jber einen Olkanal 204a, der in dem Qehause 204 
ausgebildet ist, sowie einen Kragen 204b. Ein Treibrad 239 
ist an einem Bnde der Sekundarwelle 232 angebracht. 

Der druckaufnehmende Bereich der beweglichen konischen Reib- 
scheibe 233b des primaren Reibscheibenpaares 233 ist groSer 
als derjenige der beweglichen konischen Reibscheibe 234b des 
sekundaren Reibscheibenpaares 234. Wenn 6l in die Druckkara- 
mem 23 7A, 237B und 236A eingeleitet wird und aus diesen 
herausgefiihrt wird, so andem sich daher die Breiten des 
Zwischenraumes des primaren Reibscheibenpaares 233 tmd des 
Zwischenraumes des sekundSren Reibscheibei^aares 234 zueih- 
ander gegenliuf ig. Sbmit wird das Verbal tnis zwischen den 
Laufdurchmessem des primaren Reibsohelbet5>aares 233 und des 
sekundaren Reibscheibenpaar s 234 kontinuierlich variiert, 
um die Ausgangsdrehzahl der Sekundarwelle 232 kontinuierlich 
zu verandem. 
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Das Frontdifferential 240 ist vom Aufbau her identisch wie 
das Frontdifferential 130 des Kraftfahrzeugantriebssystems 
der ersten Ausfuhrung und weist die wesentlichen in Fig, 4 
in Schnittansicht sowie in Fig. 5 in perspektivischer An- 
sicht gezeigten Teile auf . Da der Durcbmesser eines Teller- 
rades 243 geringer sein icann als derjenige des Tellerrades 
eines gew6hnlichen Frontdiff erentials, kann das Frontdiffe- 
rential 240 mit einer geringen GesamtabTnessiang ausgebildet 
werden, und das Reibscheibengetriebe 230 3cann eng benaclibart 
ztam Frontdifferential 240 angeordnet sein. 

Der Aufbau der Tteansf ereinheit wird im f olgenden anhand der 
Pig, 15 und 16 beschriet>en, 

GemaE Pig, 14 hat die Trans fereinhe it 250 eine Treibwelle, 
z. B. eine Fronttreibwelle 251, welche sich parallel zur 
Kiirbelwelle 211 der Maschine 210, zur Ausgangswelle 221, z\ar 
Prim^rwelle 231 und zur SekundSirwelle 232 erstreckt- 

Die parallele Anordnung der Kurbelwelle 211, der Ausgangs- 
welle 221, der Pritnarwelle 231, der Sekundarwelle 232 und 
der Fronttreibwelle 251, welche in Blickrichtung des Pfeiles 
A aus Pig. 15 dargestellt ist, ist identisch zu der Anord- 
nung der entsprechenden Wellen der ersten AusfOhrung nach 
Pig. 8. Das Kraft fahrzeugantriebssyst em ist mit einer rela- 
tiv geringen H6he vaad rait einem konqpakten Aufbau ausgebil- 
det. 

Gem&S Pig. IS ist die Fronttreibwelle 251 mit einem Ritzel 
251a ausgestattet, welches mit dem Tellerrad 243 des Front- 
differentials 240 im Prontendbereich k&nmt, sowie mit Keil- 
verzahnungen 251b in seinera Heckendbereich. Bin Frontab- 
schnitt der Fronttreibwelle 251 wird drehbar in einem Kegel- 
rollenlager 251d auf der Lagerscheibe 203 gelagert. Bin 
Parksperrenrad 252 ist auf einem H ckabschnitt der Front- 
treibwelle 251 in Eingriff mit den Keilverzahnungen 251b 
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angebracht iind drehbar in einem Kugellager 252a tind einem 
Nadellager 252b auf dem Gehause 204 und der Endabdecloing 205 
gelagert . 

Der Irmenring des Kegelrollenlagers 251d wird zwiachen dem 
Ritzel 251a und einer auf die Front t re ibwelle 251 aufge-- 
schraxobten Verriegelungsmutter 251e gehalten, um die Front- 
tfeibwelle 251 an einer axialen Bewegung zu hindern* Die 
Fronttreibwelle 251 ist mit einem 6lkanal 251c ausgestattet , 
welcher sine dffnung im Heckende der Fronttreibwelle 251 xmd 
eine andere Offnung in einer Druclckamnier 254A aufweist, so- 
wie einem Ifagermetall 256c, welches spliter beschrieben wird« 

Eine feste Welle 253 wird von der Lagerplatte 203 gehalten. 
Die feete Welle 253 hat eine im wesentlichen zylindrische 
Gestalt \md nimmt einen Abschnitt der Fronttreibwelle 251 
auf. Die feste Welle 253 ist an ihrem Basisende mit einem 
Flansch versehen, wobei der Flansch an der Lagerscheibe 203 
mittels Bolzen 253a befestigt ist* Eine Oldichtimg 254 ist 
zwischen dera Innenumfang der festen Welle 253 sowie dem Au- 
Senximfang der Fronttreibwelle 251 angeordnet^ urn eine Druck- 
kammer 254A mit der festen Welle 253 xmd einer spater be- 
schriebenen Nabe 256 als Eintriebsglied zu definieren* Die 
feste Welle 253 ist mit einem sich in die Druckkamraer 254A 
offnenden Olkanal 253b versehen* Ebenso ist ein dlkanal 253c 
im auSeren Umfang der festen Welle 253 vorgesehen* 

Die Nabe 256 sitzt auf der festen Welle 253, und ein Axial- 
lager 256b ist zwischen der Nabe 256 und der festen Welle 
253 angeordnet. Die Nabe 256 ist im wesentlichen zylin- 
drisch, an ihrem Basisende drehbar mittels eines Nadellagers 
257a an der festen Welle 253 gelagert und in Wirkverbindung 
mit dem Treibrad 239, das mit dem getriebenen Rad 257 kammt, 
urn Leistxing auf das getriebene Rad 257 zu Ctbertragen. Der 
Endabschnitt der Nabe 256 wird drehbar von einem Lagermetall 
256c auf der Fronttreibwelle 251 gelagert. 
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Keilverzahnxingen 256d sind im Aufienumfang eines Bndatbschnit- 
tes der Nabe 256 gebildet, um die Nabe 256 mit dem Sonnenrad 
261 eines Doppelritzel -Planet engetriebes 260 zu kuppeln. Bei 
dem Doppelritzel- Pi anetengetriebe 260 ist das Sonnenrad 261 
mit der Nabe 256 Qber die Keilverzaiinungen 256d gelcuppelt; 
es weist ein Ringrad 262 auf , wobei ein erstes Planetenrit- 
zel 263 mit dem Ringrad 262 kairant; ein zweites Planetenrit- 
zel 264 kSmmt mit dem Sonnenrad 261 \md dem ersten Planeten- 
ritzel 263; ein Trager 265 lagert das erste Planetenritzel 
263 und das zweite Planetenritzel 264 drehbar mittels Nadel- 
lagem 265a. Auf das Ringrad 262 aufgebrachte Kraft wird auf 
das Sonnenrad 261 und den Trager 265 mit einem Drehmoment- 
axafteilungsverhaltnis aufgeteilt, welches von den Abmesstm- 
gen des Sonnenrades 261 und des Ringractes 262 abMngt. Wenn 
das Ringrad 262 an dem Gehause 204 festgelegt ist, so wird 
der Trager 265 mittels der auf das Sonnenrad 261 aufgebrach- 
ten Kraft in einer Richtting gedreht, die der Drehrichtung 
des Sonnenrades 262 entgegengesetzt ist. 

Das getriebene Rad 257 ist um eine Strecke L von dem Doppel- 
ritzel -Pi anetengetriebe 260 entfemt, um es zu ermSglichen, 
eine erste Mehrscheibenkupplung 668 und eine zweite Mehr- 
scheibenkupplung 678, d. h. Eintriebswablvorrichtungen 667, 
zwiachen dem getriebenen Rad 257 und dem Doppelritzel -Pi ane- 
tengetriebe 260 euizuordnen, welche in einem Kraftf ahrzeug- 
jmtriebssystem einer spater beschriebenen sechsten Ausf<ih- 
rung nach der Erfindung enthalten sind. 

Bine erste Mehrscheibenkupplung 270 ist zwischen dem getrie- 
benen Rad 257 und dem Doppelritzel -Planetengetriebe 260 an- 
geordnet, um selektiv Leistung von dem getriebenen Rad 257 
auf den Trager 265 zu Qbertragen. 



Die erste Mehrscheibenkupplimg 270 weist eine -flber eine 
Bvichse 271a auf der festen Welle 253 getragene Kupplungs- 
trommel 271 auf, welche mit dem getriebenen Rad 257 verb\m- 
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den ist, sowie eine Kuppltmgsnabe 272, welche mit dem TrSger 
265 des Doppelritzel-Planetengetriebes 260 verbxmden ist. 
Die erste Mehrscheibenkupplung 270 ubertrSgt selektiv Lei- 
stiing von dem getriebenen Rad 257 auf den Trager 265. Bine 
Rtickhalteplatte 275c, welche an einem an dem inneren Dmfang 
der Kupplungstrotnmel 271 befestigten Sprengring 275d an- 
liegt, getriebene Scheiben 275a und treibende Scheiben 275b, 
welche mit der Kupplungsnabe 257 zusainmenwirken, werden mit- 
tels eines Kolbens 274 zusananengedruckt , indem eine von der 
lfabe. 256 und der Kupplxangstronnnel 271 definierte Druckkammer 
273 mit einem Druck beaufschlagt wird, urn so eine Leistung 
ZM flbertragen. Bin Halter 276 ist auf einer Seite des Kol- 
bens 274 angeordnet, welche der anderen Seite desselben, an 
der die Druckkammer 273 angeordnet ist, entgegengesetzt ist, 
wobei der Druck einer Rflckstellfeder 277 auf den Kolben 274 
aufgebracht wird. 

Eine zweite Mehrscheibenkupplung 280, d, h. eine zweite 
Reibkupplung, ist zwischen dem GehSuse 204 des Getriebege- 
houses 206 und dem Ringrad 262 des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes 260 angeordnet, urn das Ringrad 262 selektiv an dem 
GehSuse 204 festzulegen. Die zweite Mehrscheibenkupplung 280 
drfickt eine an einem an dem Innenumfang des Gehauses 204 
befestigten Sprengring 285d anliegende Rfickhalteplatte 285c, 
getriebene Scheiben 285b und treibende Scheiben 285a, welche 
mit einer mit dem Ringrad 262 verbxandenen Kupplungsnabe 282 
zusammenwirken, durch das Aufbringen einer Kraft auf einen 
in einer Druckkammer 283 sitzenden K&lben 284 zusammen, um 
so das Ringrad 262 an dem GehSuse 204 festzulegen. Der Kol- 
ben 284 wird durch einen Druck einer Rflckstellfeder 287 vor- 
gespannt . 



Der Trager 265 des Doppelritzel-Planetengetriebes 260 und 
das Parksperrenrad 252 werden raittels einer Kraf tflbertra- 
gungsvorrichtxaxag, wie a. B. Keilverzahnungen, verriegalt. 
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Ein steuerventil 288 ist in der 6lwaime 207 angeordnet, die 
mit einem tinteren Abschnitt des GetriebegehJLuses 206 verbun- 
den ist. Das Steuesrv^entil 288 wird von der hydraulischen 
Steuerung 209 auf Ganandlage von Signalen gesteuert, die von 
einem Fahsrgeschwindigkeitssensor 209a, dem Drosselklappen- 
stellungseensor 209b und dem wahlhebelschalter 209c gelie- 
fert werden, im 61/ welches aus der Olpumpe 208 ausgeleitet 
wird, selektiv auf die entsprechenden DrucWcamraera 273 und 
283 der ersten Mehrscheibenkupplving 270 und der zweiten 
Mehrscheiben3cu5)plung 280 sowie auf das Reibscheibengetriebe 
230 zu verteilen. 

Im folgenden ist die Funktionsweise des so aufgebauten 
Kraftfahrzeugantriebssystems anhand der Pig. 17 bis 20 sowie 
der Fig. 21 beschrieben, welche die Betriebszustande der 
ersten Mehrscheibenkupplung 270 und der zweiten Mehrschei- 
benJcupplung 280 auflistet. In der Tabelle nach Fig. 21 be- 
zeichnen die leeren Kreise, dafi die zugehSrigen Mehrschei- ^ 
benkupplungen eingeruckt sind. 

Nach Fig. 14 wird die Leistung der Maschine 210 von der Kur- 
belwelle 211 uber den Drehmomentwandler 220 auf die Primar- 
welle 231 des Reibscheibengetriebes 230 flbertragen. Die Ein- 
gangsdrehzahl d^ Primarwelle 231 wird kontinuierlich in 
eine Ausgangsdrehzahl der sekund^rwelle 232 aufgrund der 
Wirlcung des ersten Reibscheibenpaares 233 vmd des selamdaren 
Reibscheibenpaares 234 flbersetzt, die mittels des Treibrie- 
mens 235 verbunden sind. Die Ausgangsdrehzahl der Sekund&r- 
wBlle 232 wird aufgrund der Wirkung des Treibrades 239 und 
des getriebenen Rades 257 herabgesetzt, und eine herabge- 
setzte Drehzahl wird iSber die Kupplungstrommel 271 auf die 
erste Mehrscheibenkupplung 270 Obertragen, sowie <Sber die 
Nabe 256 a\if das Sonnenrad 261 des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes 260. 



Obwohl die erste Mehrscheibenkupplxmg 270 ausgeriickt ist und 
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das Sonnenrad 261 von der Nabe 256 drehangetrieben wird, 
befinden sich das erste Planetenritzel 263, das zweite Pla- 
netenritzel 264 und das Ringrad 262 im Leerlauf , wobei keine 
Leistimg auf den TrSger 265 und liber den Trager 265 hinaus 
ubertragen wird, wenn Neutralposition N oder Parkposition P 
gewahlt ist. 

Wenn Pahrbetrieb D, d, Vorwartsfahrt/ gewahlt ist,. so 
wird die erste Mehrscheibenkupplung 270 eingeruckt, um Lei- 
stung uber einen in Pig. 17 fett gezeichneten Aatriebspfad 
zu Qbertragen. Ober das Steuerungsventil 288 wird ein Druck 
auf die Danickkammer 273 aufgebracht, um die an dem mit dem 
Innenumfang der Kupplungstroiraiel 257 befestigten Sprengring 
275d anliegende RQckhalteplatte 275Cr die getriebenen 
Scheiben 273b und die treibenden Scheiben 273a mlttels des 
Kolbens 274 zusainmenzudrtlcken, so 6a& die erste Mehrschei-- 
benkizpplimg 270 eingeruckt wird. Dann wird die Drehiing des 
getriebenen Rades 257 liber den TrSger 265 des Doppelritzel- 
Planetengetriebes 260 tmd die Nabe 256 auf das Sonnenrad 261 
ubertragen, wodurch die mit dem Parksperrenrad 257 mittels 
der Keilverzahnimgen gekuppelte Fronttreibwelle 251 'uber das 
mittels Keilverzahnungen mit dem Trager 2 65 gekuppelte Park- 
sperrenrad 252 in derselben Drehrichtxxog angetrieben wird, 
in welcher das getriebene Rad 257 dreht, um so Leistung auf 
das Frontdif f erential 240 zu ubertragen. 

Daher ist die zweite Melarscheibenkupplung 280 zxir Entlastung 
des Ringrades 262 des Doppelritzel-Planetengetriebes 260 
ausgerilckt, wie in Pig. 18 dargestellt, Leistung wird von 
dem getriebenen Rad 257 uber die erste Mehrscheibenkupplung 
270 VLnd die Nabe 256 auf den Trag^ 265 sowie das Sonnenrad 
261 iU^erizragen, xxnd das Doppelritzel-Pleuietengetriebe 260 
dreht sich zusammen mit der Fronttreibwelle 251, da der Tra- 
ger 265 mit der Fronttreibwelle 251 mittels des Park^perxen- 
rades 252 verriegelt ist« 
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Weim Rackwartsfcihrt gewahlt ist, so ist die erste Mehrschei- 
benkupplung 270 axisgeriickt und die zveite Mehrscheibenkupp- 
Iving 280 eingeruckt, urn Leistung uber einen in Fig- 19 fett 
gezeichneten Antriebspfad zu ubertragen. Die Druckkaramer 283 
ist uber das Steuerventil 288 init einem Druck beauf schlagt , 
urn die an den Sprengring 28Sd anliegende R^ickhalteplatte. 
285c, die getriebenen Scheiben 285b und die treibenden 
Scheiben 285a mittels des KOlbens 284 zusammeiizudriicken, so 
daS die zweite Mehrscheibenkupplung 280 eingerCickt wlrd, 
womit das Ringrad 262 an einer Drehung relativ zum Oehause 
204 gehindert wird. 

Folglich, wie in Pig. X9 gezeigt, werden das erste Planeten- 
ritzel 263 und das zweite Planetenritzel 264 von dam von der 
Nabe 256 angetriebenen Sonnenrad 261 angetrieben, so daS 
diese sich in entgegengesetzte Richtungen drehen und uber 
das Ringrad 282 abwfilzen, wShrend der Trager 265 des Doppel- 
ritzel-Planetengetriebes 260 sich in einer Richtung dreht, - 
die der Drehrichtung des Sonnenrades 261 entgegengesetzt 
ist. Folglich wird die Fronttreibwelle 251 in RucJcwartsrich- 
tung drehangetrieben, um Leistung auf das Prontdif ferential 
240 zu tibertragen. 

Das Getriebeverhaltnis des Doppelritzel-Planetengetri^es 
260 ist im folgenden beschrieb^i. 

Das Getriebeverhaltnis des Doppelritzel -Planet engetriebes 
260, d. h. das Verbal tnis der Drehzahlen der Fronttreibwelle 
251 und des Sonnenrades 261 last sich ausdrflcken zu:. 

Getriebeverhaltnis = [ZS + (-ZR)I/2S, 

worin ZS die zahnezahl des Sonnenrades 261 und ZR die zahne- 
zahl des Ringrades 262 ist. 

DemgemaS kann ein gewiSnschtes Getriebeverhaltnis dxirch ent- 
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sprechendes Bestiinraen der Zahnezahl ZS des Sormenrades 251 
iind der Zahnezahl ZR des Ringrades 262 eingestellt werden. 

Wenn ZS = 37 tind ZR = 82 aind, so betragt das 
Getriebeverhaltnis = [37 + (-82)1/37 = -1,216, 

was ein 2wec3cma£iges Getriebeverh&ltixis tihx Riickwartsf ahrt R 
darstellt. 

Somit ist ein vorwarts-ZR^ickwartsf ahrtwahlmechanismus be- 
reitgestellt, der als Hauptkotnponenten das Doppelritzel-Pla- 
netengetriebe 260, die erste Mehracheibentaipplung 270 und 
die zweite Mehrscheibenkupplung 280 xanfaSt. 

Die Maschine 210, der DrehmomentwaiKaer 220 und das Reib- 
scheibengetriebe 230 sind koaxial tand in L&agsrichtung an- 
geordnet, vjobei das Doppelritzel-Planetengetriebe 260, die 
erste Mehrscheibenkupplxang 270 und die zweite Mehrscheiben- 
kupplung 280, welche den Vorw&3:ts-/R0.ckwartsfahrtwahlmecha- 
nismus bilden, in der Achse der Fronttreibwelle 251 auf ei- 
nem niedrigeren Niveau als die Kurbelwelle 211 der Maschine 
210 auf einer Seite des Reibscheibengetriebes 230 angeordnet 
sind, die der Seite entgegengesetzt ist, auf welcher der 
Drehmomentwandler 220 angeordnet ist. Demgemafi wird der obe- 
re Teil des Kraf tf ahrzeugeuitriebssysteins emiedrigt, die 
H6he des Antriebssystems wird nicht vergrdfiert, und das An- 
triebssystem kann koxnpakt axiegefOhrt werden. 

Ein Kraftfeihrzeugantriebsaystem f^ur ein vierradgetriebenes 
Pahrzeug, wie ein seiches nach der secfasten AusfChrung der 
Erfindung, umfaSt dieselben Hauptkongponenten wie diejenigen 
des Kraftfahrzeugantriebssystems der zweiten Ausfuhrung f<ir 
ein zweiradgetriebenes Pahrzeug, wobei jedoch ziosatzlich 
eine Bintriebswahlvorrichtung zwischen dem getriebenen Rad 
257 und dem Doppelritzel-Planetengetriebe 260 angeordnet ist 
sowie eine Nabe und eine Fronttreibwelle fCir ein vierradge- 
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eprechendes Bestimraen der Zahnezahl ZS des Sormenrades 251 
iind der Z&hnezahl ZR des Ringrades 262 eingestellt werden. 

Weian ZS = 37 und ZR = 82 sind, so betragt das 
Getriebeverh&ltnis = [37 + (-82)1/37 = -1,216, 

was ein zweclanafiiges Getriebeverh&ltnis fur Ruckwartsf ahrt R 
darstellt • 

Somlt ±st ein Vorwarts-/Riickwartsf ahrtwahlmechanismus be- 
reitgestellt, der als Hauptkomponenten das Doppelritzel-Pla- 
netengetriebe 260, die erste Mehrscheibentoipplung 270 und 
die zweite Mehrsclieibenkupplung 280 uinfaiSt. 

Die Mascliine 210, der Drehmomentwandler 220 \iiid das Reib- 
sclieibengetriebe 230 sind koaxial und in Langsrichtung an-- 
geordnet, wobei das Doppelritzel- Planet engetriebe 260, die 
erste Mehrscheibenkupplung 2 70 und die zweite Mehrscheiben- 
kupplung 280, welche den Vorwarts-/Ruckwartsfahrtwahlmecha- 
nismus bilden, in der Achse der Fronttreibwelle 251 auf ei- 
nem niedrigeren Niveau als die Kurbelwelle 211 der Maschine 
210 auf einer Seite des Reibsclieibengetriebes 230 angeordnet 
sind, die der Seite entgegengesetzt ist, auf welcher der 
Drehmomentwandler 220 angeordnet ist. Demgeinafi wird der obe- 
re Teil des Kraftf ahrzeugantriebssystetns emiedrigt, die 
Hohe des Antriebssystems wird nicht vergroiSert, und das An- 
triebssystem kann kompakt aiisgefiUirt werden. 

Sin Kraftf ahrzeugantriebssystem fur ein vierradgetriebenes 
Pahrzeug, wie ein solches nach der sechsten Ausfuhrung der 
Erfindung, umfedSt dleselben Hauptkoinponenten wie diejenigen 
des Kraftfahrzeugantriebssystems der zweiten Ausfuhrung filr 
ein zweiradgetriebenes Fahrzeug, wobei jedoch zusatzlich 
ein BintriebswShlvorrichtung zwischen dem getriebenen Rad 
257 und dem Doppelritzel-Planetengetriebe 260 angeordnet ist 
sowie eine Nabe und eine Front treibwe lie fCb: ein vierradge- 
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triebenes Fahrzeug anstelle der Nabe 256 und der Proixttreib-- 
welle 251; zusatzlich ist ein Kraf tiibertragungsmecfaaniaTnus 
zum Ubertragen der Antriebsleistimg auf ein Heckdif f erential 
anstelle des Parksperrenrades 252 vorgesehen, was spater 
noch anhand der sechsten Ausfuhrung beschrieben ist. 

Drltte AusfiLihrung 

Ein Kraftfahrzeugantriebssystera 300 einer dritten AusfiUining 
gem^ der Erfindung ist nun anhand der Fig. 22 bis 30 be- 
schrieben. 

Ein Drehmomentwandlergeh&\ise 301 enth&lt einen Drehmoment- 
wandler 320 und ist mit einer in Quezrrichtung angeordneten 
Maschine 310 verhrunden; ein Reibscheibengetriebegeh&use 302 
ist neben dem Drehmomentwandlergeh&use 301 angeordnet; es 
enth&lt ein Reibscheibengetriebe 330 und ein Differential, 
z. B. ein Front differential 340; eine Seitenabdeckiing 303 
sowie eine Endabdeckung 304 mit einer Transfereinheit 305 
sind in Kotnbination rait dem DrehinoinentwandlergehS.use 301 
angeordnet und auf e inander f olgend verbxmden, -uin so ein Ge- 
triebegehause 305 auszubilden. Bine nicht gezeigte Olwanne 
ist an einem unteren Abschnitt des Getriebegehauses 305 an- 
gebracht . 

Eine in der in Querrichtxing angeordneten Has chine 310 ent- 
haltene Karbelwelle 311 ist mit dem im Drehmomentwandlerge- 
hause 301 enthaltenen Drebxnomentwandler 320 verbunden. Eine 
im Drehmomentwandler 320 enthaltene Ausgangswelle 321 ist 
mit einer Primarvelle 331 verbvmden, die in dem im Reib- 
scheibengetriebegehause 302 befindlichen Reibscheibex^etrie- 
be 330 enthalten ist, -urn Leistxang von der Kurbelwelle 311 
{Uber den Drehmomentwandler 320 auf die Primarvelle 331 des 
Reibscheibengetriebes 330 zu ubertragen, 

Eine im Reibscheibengetriebe 330 enthaltene fiekundarwelle 
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332 dreht mit einer Ausgangsdrehzedil , welche dadxarch festge- 
legt ward, daS die Eingangsdrehzahl des Reibscheibengetrie- 
bes 330 variiert wiard. Leistung wird yon der Sekundarwelle 
332 uber eine Gegenwellenanordnung 339 auf die Transferein- 
heit 3S0 iibertragen, welche ihrerseits Leistung fiber das 
Frontdifferential 340 auf die Vorderrader iibertragt. 

Eine dlpuinpe 308 ist in dem Qetriebegehause 305 angeordnet 
und kontinuierlich von einer Slpuraenantriebswelle 324a ange- 
trieben, welche in dem Drehmomentwandler 320 enthalten. ist, 
lira 61 mit Leitungsdruck zu liefem. Mit dem 6l wird der 
Drehmomentwandler 320 versorgt, es emoglicht die hydraiai- 
sche Steuerung des Reibscheibengetriebes 330 und gestattet . 
femer, daS ein hydraulischer Regler 309 die Trans fereinheit 
350 auf Grundlage von Signalen steuert, die von einem Eahr- 
geschwindigkeits sensor 309a^ einera Drosselklappenatellungs- 
sensor 309b und einera Wahlhebelschalter 309c geliefert wer- 
den. 

Der Aufbau des Drehmomentwandlers 320, des Reibscheibenge- 
triebes 330, des Differentials 340 und der Transfereinheit 
350 werden naeheinander anhand der Pig. 23 xand 24 beschrie- 
ben. 

GemSS der Sehnittansicht in Pig. 23 weist der Drebworaent- 
wandler eine Ausgangswelle .321 auf, die drehbar in Rugella- 
geacn 321a auf dem Reibscheibengetrlebegehfiuse 302 und der 
SeitenabdecJcung 303 in koaxialer Jtoordnung mit der Kurbel- 
welle 311 gelagert ist. 

Die Ausgangswelle 321 1st zum Zwecke der Drehbarkeit von 
einer Statorwelle 322 umgeben, die einen im wesentlichen 
zylindrischen auSeren Urafang aiifweist und an ihrem Basisende 
mit einem Plansch versehen ist, der mit einem dlpumpengehau- 
se 308c an dem Drehmomentwandlergeha'use 301 mittels Bolzen 
befestigt ist. Die mit einem Flttgelrad 324 verbundene dlpum- 
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penantriebswelle 324a sitzt .drehbar auf der Statorwelle 322. 

Der auSere Umfang des Flugelrades 324 steht mit dem auSeren 
Umfang einer Front abdeckung 325 in Verbindung und ist fiber 
eine treibende Scheibe 326 nilt der Kurbelwelle 311 verbun- 
den, so daS es zusainmen mit der Eurbelwelle 311 dreht. 

Bine Turbine 327 ist entgegengesetzt zutn Flflgelrad 324 an- 
geordnet und mit der Aasgangswelle 321 mit tela Keilverzah- 
nungen gekuppelt. Bin Stator 328 ist zwischen dem Fliigelrad 
324 und der Turbine 327 angeordnet imd von einer an der Sta- 
toirwelle . 322 angebrachten Einwegkupplimg 328a getragen. 

Eine Verriegelungskupplung 329 ist zwischen der Turbine 327 
und der Frqntabdeclcung 325 angeordnet. Die dlpuinpe 308 ent- 
halt ein Innenrad 308ay welcihes von der 6lpumpenantriebswel- 
le 324a dr^angetrieben wird, und ein AuiSenrad 308b/ welches 
mit dem Iimenrad kSmmt; femer ist ein Olpumpengehause 308c 
am Basisende der Statorwelle 322 angebracht. 

Die Dreh\mg der Kurbelwelle 311 der Maschine 310 wird fiber 
die mit der Kurbelwelle 311 verbundene treibende Scheibe 326 
und die Frontabdeckung 325 auf das Flflgelrad 324 ubertragen, 
um dieses in Drehung zu versetzen. 

Wenn aich das FlCigelrad 324 dreht, so wird dl durch Zentri- 
fugalkraft In den Au£enbereich des Flugelrades 324 gebracht, 
und das 6l flieSt in die Turbine 327, um so ein Drehmoment 
auf die Turbine 327 zu Obezi:ragen, welches in dieselbe Rich- 
tung wirkt, in welcher sich das FlQgelrad 324 dreht, so da& 
die mitt els Keilverzahnungen mit der Turbine 327 gekuppelte 
Ausgangswelle drehangetrieben wird. Die PlielSrichtung des 
6ls, welches aus der Turbine 327 ausfliefit, 'wird von dem 
Stator 328 in edLner Richtung abgelenkt, so dafi es die Dre- 
hung des FlCgelrades 324 imterst-Citzt und das Drehmoment des 
FlCLgelrades 324 vergroSert. Wenn die Ttirbine 327 eine hohe 
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Drehzahl aufw ist, so flieSt 61 gegen die RGckseite des Sta- 
tors 328, so daS sich der Stator 328 auf der Binwegkupplung 
328a dreht. 

Wenn eine bestimntite Pahrgeschwindigkeit oder Drehzahl er- 
reicht ist, so kommt es zvun Eingriff der Verriegelimgskupp- 
l\mg 329 durch die Front abdeckung 325 rait dem Fltigelrad 324 
und der Turbine 327, so daS der Drehmomentwandler ohne 
Schlupf arbeitet; folglich wird die Arbeitsgeschwindigkeit 
der Maschine 310 entsprechend verminderi:, wodurch der Kraft- 
stoffverbrauch reduziert und die Laufruhe verbessert wird. 

Das Reibscheibengetriebe 330 hat eine Primarwelle 331, eine 
parallel zur Primarwelle 331 angeordnete Sekundarwelle 332, 
ein prim&res Reibscheibenpaar 333, das auf der Primarwelle 
331 angebracht ist, ein sekundSres Reibscheibenpaar 334, das 
auf der Sekundirwelle 332 angebracht ist sowie einen endlo- 
sen Treibriemen 335, welcher das pritnare Reibscheibenpaar 

333 und das sekundare Reibscheibenpaar 334 umschlingt. Die 
jeweiligen Breiten der Zwischenraurae zwischen den Reibschei- 
ben des prim&ren Reibscheibenpaares 333 imd den Reibscheiben 
des sekundaren Reibscheibenpaares 334 werden verSndert, urn 
so das Verhaitnis zwischen den Laufdurchmessem des primaren 
Reibscheibenpaares 333 und des sekundaren Reibscheibenpaares 

334 zur kontimiierlich verSnderlichen Drehzahl Snderung zu 
variieren. 

Das primare Reibscheibenpaar 333, das auf der einst<lc3cig mit 
der Ausgangswelle 321 auisgebildeten Prim&rwelle 331 ange- 
bracht ist, weist eine einstiickig mit der Primarwelle 331 
ausgebildete f este konische Reibscheibe 333a a;if sowie eine 
bewegliche konische Reibscheibe 333b, die relativ zur festen 
konischen Reibscheibe 333a in axialer Richtung beweglich 
ist. Die feste konische Reibscheibe 333a vnd die bewegliche 
konische Reibscheibe 333b mQssen den Treibriemen 335 mit 
einer vorbestiramten Kleirmkraft halten, wobei die Breite des 
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Zwischenraumes , der durch die feste konische Reibscheibe 
333a imd die bewegliche konische Reibscheibe 333b featgelegt 
ist, gleichmaiSig steuerbar sein mufi/ urn den gleichmaSigen. 
Betrieb des Getriebes bei kontinuierlich veranderlichen 
Drehzahlanderungen sicherzustelien. Daher ist eine Vielzahl 
axialer Rillen in den zusainraengehdrigen Oberfl&chen der Pri- 
maxwelle 331 und der beweglichen konischen Reibscheibe 333b 
vorgesehen, wobei Kugeln 333c in den zusammengehorigen Ril- 
len zur Drehmomentubertragung angeordnet aind. 

Bin im wesentlichen zylindrischer Kolben 337a ist an der 
R^lckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 333b ange- 
bracht, d, h., an der Seite, die der fasten konischen Reib- 
scheibe 333a abgewandt ist* Eine Druckkaxnmer 337A wird dxirch 
den Kolben 337a und ein^n Zylinder 337b ausgebildet, der 
eine Gnindflache mit einem zentralen Abschnitt aufweist, der 
an der Priinatvelle 331 befestigt ±Bt, wobei die bewegliche 
konische Reibscheibe 333b von einer Peder 337c in Richtung 
der festen konischen Reibscheibe 333a vorgespannt ist, um so 
einen hydraulischen Betatiger 337 zu bilden. 

Ein Olkanal 331b ist in der Primarwelle 331 so ausgebildet, 
daS er mit der Druckkanmer 337A verbunden ist* Der hydrauli- 
sche Regler 309 f-flhrt einen Steuervorgang au£ Grtmdlage von 
Signalen aus, welche die Stellimg der Drosselklappe und der- 
gleichen darstellen, wobei Ol in die Oruckkammer 337A des 
hydraulischen Bet&tigers 337 eingeleitet luid aus dieser ab- 
geleitet wird» Dies erfolgt Ciber einen 6lkanal 303a^ der in 
der Seitenabdeckung 303 ausgebildet ist, um die bewegliche 
konische Reibscheibe 333b entlang der Primarwelle 331 zu 
bewegen und so die Breite des Reibscheibenzwischenraums zu . 
vaxileren. 

Die sich parallel zur Primarwelle 331 erstreckende Sekundar- 
welle 332 ist drehbeir in einem Rollenlager 332a und einem 
Kugellager 332b au£ dem Reibscheibengetriebegehause 302 und 
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der Seitenabdeckung 303 gelagert. Das auf der Selcundarwelle 
332 angebrachte sekundare Reibecheibenpaaar 334 weist eine 
einatfickig mit der Sekundarwelle 332 ausgebildete feste ko- 
nische Reibscheibe 334a auf sowie eine bewegliche konische 
Reibscheibe 334b, die relativ zior festen konischen Reib- 
scheibe 334a in axial er Richtung beweglich ist. Bine Viel- 
zahl axialer Rillen sind in den zusammengeharigen Oberfia- 
chen der beweglichen konischen Reibscheibe 334b imd der Se- 
kundirwelle 332 aiisgebildet, wobei Kugeln 334c in den z\isam- 
inengeh6rigen axialen Rillen z\ir Drehnomentiibertragung von 
dem sekundaren Reibscheibenpaar 334 auf die Sekundarwelle 
332 angeordnet sind. 

Bin im wesentlichen zylindrisches Bauteil 336a ist an der 
Rackseite der beweglichen konischen Reibscheibe 334b befe- 
stigt, wobei eine Druckkammer 336A von dem Zylinder 336a und 
einetn zylindrischen Kolben 336b gebildet wird, der einen mit 
der Sekundarwelle 332 verbundenen zentralen Abschnitt auf- 
weist. Die bewegliche konische Reibscheibe 334b ist in Rich- 
tung der festen Reibscheibe 334a mittels einer Feder 336c 
vorgespannt, um so einen hydraulischen Betatiger 336 zu bil- 
den. 

Bin olkanal 332c ist in der SekundSrwelle 332 so ausgebil- 
dete daS er mit der Druckkammer 336A verbunden ist. Der hy- 
draulische Regler 309 fOhrt einen Steuer\mgsvorgang auf 
Orundlage von Signalen aus, die die Stellung der Drossel- 
klappe und dergleichen darstellen, wobei 6l in die Druc3dcam- 
mer 336A des hydraulischen Bet&tigers eingeleitet und aus 
dieser ausgeleitet wird. Dies erfolgt tib&r einen filkanal 
301a, der in dem Drehmomentwandlergehause 301 ausgebildet 
ist. Bin Treibrad 338 ist an einem Bnde der Sekundarwelle 
332 angebracht. 

Der druckaufnehmende Bereich der beweglichen konischen Reib- 
scheibe 333b des priroaren Reibscheibenpaares 333 ist gr6fier 
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als derjenige der beweglichen konischen Reibscheibe 334b des 
zweiteti Reibscheibenpaares 334. Wenn 6l in die Druckkammern * 
337A \ind 336A eingeleitet wird und aus diesen herausgefuhrt 
wird, so andern sich daher die Breiten des Zwischenraumes 
des primaren Reibscheibenpaares 333 und des 2Swischenraumes 
des sekund3.ren Reibscheibenpaares 334 zueinander gegenlau- 
fig. Soniit wird das Verbal tnis zwischen den Laufdxirchmessern 
des primaren Reibscheibenpaares 333 und des selcundtren Reib- 
scheibenpacures 334 kontinuierlich variiert, urn die Ausgangs- 
drehzahl der Sekundarwelle 332 kontinuierlich zu verandem. 

Die Drehung der sekundaren Welle 332 wird iSber das Treibrad 
338 au£ die Gegenwellenanordmmg 339 mit verminderter Dreh- 
zahl <ibert:ragen. Die Drehung der Gegenwellenanordnung 339 
wird uber ein treibendes Rad 354 und eine Kraft{!Lbertragungs- 
welle 353, die mit dem getriebenen Rad 354 verbunden ist, 
auf die Transfereinheit 350 (ibertragen. 

Die Gegenwellenanordnung 339 enthalt eine Welle 339a/ die an 
ihren entgegengesetzten Enden drehbar in einem Nadellager 
339e und einem Rollenlager 33 9f auf dem Drehmomentwandlerge- 
h&use 301 und dem Reibscheibengetriebegehause 302 gelagert 
ist, wobei ein getriebenes Rad 339c fest an der Welle 339a 
befeatigt ist und mit dem Treibrad 338 k&tnmt. Bin Treibrad 
339d ist einstackig mit der Welle 339a ausgebildet und klimmt 
mit dem getriebenen Rad 354. 

Die jeweiligen Konstxiiktionen des Frontdifferentials 340 und 
der Transfereinheit 350 werden im folgenden anhand der Fig. 
23 imd der Fig. 24 beschrieben, welche einen wesentlichen 
Tell der Konstruktion, die in Fig. 23 gezeigt ist, vergrd- 
iSert darstellt. 



Das Frontdif ferential 340 b findet sich in einem Differenti- 
algehause 341, das zwischen einem getriebenen Rad 354 mit 
einem zylindrischen Vorsprung 354a, der in einem Kugellager 
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354b auf dem Reibscheibengetriefaegehaiise 302 getragen ist, 
und einer im wesentlichen zylindrischen Crbertragungswelle 
353, welche drehbar in einem Kugellager 3S3a auf dem Dreh- 
inomentwandlergehause 301 gelagert ist. 

Das Prontdifferential 340 hat ein hohles Differentialgehaiise 
342, welches drehbar in einem von dem im wesentlichen zylin- 
drischen Vorsprxing 354a des getriebenen Rades 354 gebildeten 
ausgedehnten Bauteil sitzt, wobei das getriebene Rad 354 
einstfickig mit einer Fronttreibwelle 351 aiasgebildet ist,. 
sowie die Ubertragungswelle 353, Bin Paar Ausgleichsritzel 
343b sind in dem Dif ferentialgeh&use 342 angeordnet und wer- 
den von einer Ritzelwelle 343a getragen, die an ihren ent- 
gegengesetzten Enden von dem Dif ferentialgeh&use 342 getra- 
gen wird. Ein linksseitiges Rad 343c und ein rechtsseitiges 
Rad 343d kSmmen mit dem Paar Ausgleichsritzel 343b, wobei 
ein Differential 343 gebildet wird. 

Fine mit dem Seitenrad 343c verbxindene Treibwelle 344 er- 
streckt sich durch das Dif ferentialgehause 342 und das Reib-:. 
scheibengetriebegehauee 302 und fibertrSgt Kraft ^r ein 
Gleichlaufgelenk und eine Achswelle auf eines der Vorderrt- 
der. Eine mit dem anderen Seitenrad 343d verbundene Treib- 
welle 345 erstreckt sich durch das Differentialgeh&use 342 
und die Fronttreibwelle 351, die . einstlickig mit dem Diffe- 
rentialgehSuse 342 ausgebildet ist, wobei sie Kraft Hiber ein 
Gleichlaufgelenk und eine Achswelle auf das andere Vorderrad 
-Qbertragt . 

Wie in Fig. 22 zu sehen ist, ist die Fronttreibwelle 351 der 
Transfereinheit 350 parallel zur Kurbelwelle 311 der Maschi- 
ne 310, der Ausgangswelle 321, der Prim&rwelle 331 und der 
Sekund&rwelle 332. 



Die Kurbelwelle 311, die Primarwelle 331, die SekundSrwelle 
332 und die Fronttreibwelle 351, die sich parallel zueinan- 
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der erstrecken, sind so angeordnet, wie es in der Pig, 25 in 
der Blickrichtung des Pfeiles A der Pig, 23 gezeigt ist; die 
Kurbelwelle 311 mit einer Drehachse 311a und die Priinarwelle 
331 erstrecken sich koaxial entlang der Breite der Falirzeug- 
karosserie, die Sekundarwelle. 332 ist hinter der Prim&rwelle 
331 "und parallel zu dieser auf einem h6heren Niveau ale die 
Primarwelle 331 angeordnet^ das sekundare Reibscheibenpaar 
334 ist gegenuber dem primaren Reibscheibenpaar 333 angeord- 
net und die Front treibwelle 351 ist unterhalb und parallel 
der Sekundarwelle 332 angeordnet. Folglich ist das Antriebs- 
system mit einem konpakten Aufbau ausgestattet, der relativ 
geringe Abmessungen in Quer- und in Langsrichtung aufweist, 
so da& das Montieren des Antriebssystems im Maschinenraiim 
erlelchtert und die Kotcpatlbilltat des Antriebssystems ver- 
besseirt wird. Dies gilt sowohl im Zxisansnenhang mit einer 
Fahrzeugkarosserier die zur Ausinistiang mit einem Schaltge- 
trlebe (HT) ausgelegt ist als auch mit einer Fahrzeugkaros- 
serie, die zur Ausrustung mit einem automatischen Getriebe 
(AT) ausgelegt 1st. 

Die einstiickig rait dem Dif ferentialgeh&use 342 ausgebildete 
Fronttreibwelle 351 weist ein Bnde auf ^ welches drehbar fiber 
die Getriebewelle 353 gelagert ist, wobei das Kugellager 
353a die Getriebewelle 353 auf dem Drehmomentwandlergehause 
301 tragt. Das andere Ende der Fronttreibwelle 351 ist dreh- 
bar in einem Hadellager 351c an der Endabdeckung 304 gela- 
gert* 

Die Fronttreibwelle 351 ist in einem mittleren Abschnitt mit 
Keilverzahnungen 351a ausgestattet, die mit dem Sonnenrad 
356 des Dos^elritzel-Planetengetriebes 355 k&mmen, wobei 
Keilverzahnungen 351b an einer Kupplungs trommel 366, die in 
einer ersten Mehrscheibenkupplung 365, d. h. einer ersten 
Reibkuppliing , enthalten ist, in einem Bereich nahe der Keil- 
verzahnungen 351a angreifen* 
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Das Doppelritzel- Planet engetriebe 355, welches auf dem mit 
den Keilverzahnimgen 351a versehenen mittleren Abschnitt der 
Pironttreibwelle 351 angebracht ist, weist ein Sonnenrad 356 
auf, das mit den Keilverzahnungen 351a katnmt, ein Ringrad 
357, ein erstes Planetenritzel 358, welches mit dem Ringrad 
357 kammt, ein zweites Planetenritzel 359, welches mit dem 
ersten Planetenritzel 358 und dem Sonnenrad 357 kairant, sowie 
einen TrSger 360, der das erste Planetenritzel 358 und das 
zweite Planetenritzel 359 drehbar in Nadellagern 360a la- 
gert. Wenn das Ringrad 357 am Getriebegehause 305 festgelegt 
ist, so dreht sich das Sonnenrad 356 in einer der Drehrich- 
txmg des Tragers 360 entgegengesetzten Richtxmg. 

Das Doppelritzel -Planetengetriebe 355 wird an einer axialen 
Bewegung gehindert, indem das Sonnenrad 356 zwischen einem 
Axiallager 3 56a imd einem <iber die Kuppltmgstrommel 366 von 
der Endabdeckung 304 getragenen Axiallager 356b gehalten 
ist« 

Die Getriebewelle 353 steht mit dem Trager 360 des Doppel- 
ritzel -Plane tengetriebes 355 uber ein Verbindungsteil in 
Wirkverbindung, wobei ein Ende mit der Keilverzahnung der 
Getriebewelle 353 verkeilt ist, sowie einem Kuppliingsbauteil 
362, welches einer Kupplinigsnabe 779 entspricht, die in ei- 
ner zweiten Mehrscheibenkupplung 778 einer siebten Aiisfflh- 
rung enthalten ist* Die Getriebewelle 353 \md das Veriain- 
dungsteil 361 bilden ein Bintriebsglied 363. Das Verbin- 
dungsteil 361 ist drehbar auf einem Axiallager 364a getra- 
gen, das von einer im wesent lichen zylindrischen einstuckig 
mit dem DrehmomentwandlergehSuse 301 ausgebildeten festen 
Welle 364 getragen ist. 

Die erste Mehrscheibenkupplimg 365 arbeitet als erste Reib- 
kupplung, mitt els welcher die Pronttreibwelle 351 und der 
Trager 360 des Doppelritzel-Planetengetriebes 355 zur Kraft - 
-Qbertragung wahlweise verbxanden werden. Eine zweite Mehr- 
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scheibenkupplung 375 arbeitet als zweite Reifakupplung, tnit- 
tels welcher das Ringrad des Doppelritzel-Planetengetriebes 
355 wahlweise an dem Getriebegehause 305 festgelegt wird. 



Bei der ersten Mehrscheibenkupplimg 365 steht die Kupplungs- 
trommel liber die Keilverzahnung 351b mit der Fronttreibvrelle 
351 in Eingriff , wobei eine Kupplungsnabe 367 mit dem Trager 
360 des Doppelritzel-Planetengetriebes 355 verbunden ist, um 
so die Verbindimg der Pronttreibwelle 351 mit dem Trager 360 
zur Kraftiubertragung zu enndglichen. Eine Ruclchalteplatte 
370c, die an einem am inneren Umfang der Kxipplvmgs trommel 

366 fixierten Sprengring 370d anliegt/ getriebene Scheiben 
370b \md treibende Scheiben 370a/ die mit der Kupplungsnabe 

367 zusammenarbeiten, werden mittels eines Kolbens 369 durch 
einen Druck zusammengedruckt , mit dem eine Druckkammer 368 
beaufschlagt ist, um Kraft zu flbertragen. Auf den Kolben 369 
wird mittels einer Rliclcstellfeder 373 ein Druck aufgebracht. 



Die zweite Mehrscheibenkupplung 375 legt das Ringrad 357 am 
Getriebegehause 305 fest^ wenn eine Ruckhalteplatte 3a0c, 
die an einem am inneren Umfang des Bndgehauses 304 fixierten 
Sprengring 3 80d anliegt, getriebene Scheiben 380b und trei- 
bende Scheiben 380a, die mit der Kupplvmgsnabe 377 zusammen- 
arbeiten, mittels edLnes Kolbens 379 diirch einen Druck zusam- 
mengedruckt werden, mit dem eine Druckkammer 378 beatif- 
schlagt ist. Auf den Kolben 369 wird ein Druck xlber eine 
RQc3cstellfeder 383 aufgebracht • 

/ 

y 

Ein Steuerventil ist in der 6lwanne angeordnet, welche mit 
einem unteren Abschnitt des Getriebegehauses 305 verbionden 
ist. Das Steuerventil wird von der hydraixlischen Steuerung 
309 auf Qrundlage von Signalen gesteuert, die von dem Fahr- 
geschwindigkeitssensor 309a, dem Drosselklappenstellungssen- 
sor 309b und dem WShlhebelschalter 309c geliefert werden. So 
wird 6l, welches aus der 6lpaarape ausgeleitet wird, selektiv 
den jeweiligen Druck]cammem 368 xond 378 der ersten Mehr- 
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scheibenkuppliing 365 und der zweiten Mehrscheibenkupplxang 
375 sowie detn Relbscheibengetrielae 330 ziogefuhrt. 

Im folgenden ist die Punktionsweise dee so fOr ein zweirad- 
getriebenes Fahrzeug aufgebauten ECraftf ahrzeugeuitriebs- 
systems anhand der Fig. 28 und 29 beschrieben, wobei Fig. 30 
die BetriebsztLStSnde der ersten Mehrscheibentoipplung 365 \md 
der zweiten Mehrscheibenkupplung 375 auflistet. In der Ta- 
belle nach Fig. 30 bezeichnen die leeren Kreise, daS die 
zugeh6rigen Mehrscheibenkupplungen eingeruqkt sind. 

Die Leistung der Maschine 310 wird von der Rurbelwelle 311 
fiber den Drehmotnentwandler 320 auf die Primi-rwelle 331 des 
Reibscbeibengetriebes 330 Qbertragen. Eine Eingangsdrehzalxl 
der Primarwelle 331 wird kontinuierlich in eine Ausgangs- 
drehzahl der Sekundarwelle 332 iibersetzt. Dies erfolgt diirch 
die Wirkung des priraixen Reibscheibenpaares 333 und des se- 
kundaren Reibscheibenpaares 334, welche von dem Treibriemen 
335 Tiinschlungen sind. Die Ausgangsdrehzahl der Sekundarwelle 
332 wird durch die Wirkung des Treibrades 338, die Gegenwel- 
lenanordnung 339 und das getriebene Rad 354 vertnindert, wo- 
bei die verminderte Drehzahl Cfloer das Verbindungsteil 361 
auf den Trager 360 des Doppelritzel-Planetengetriebes 35S 
iUaertragen wird. Auch wenn sowohl die erste Mehrscheiben- 
kupplung 365 als auch die zweite Mehrscheibenkupplung 375 . 
ausgeriiclct sind und sich der Trager 360 dreht, wobei das 
erste Planetenritzel 358 und das zweite Planetenritzel 359 
fiber das Soimenrad 356 abwalzen, so wird dennoch keine Lei- 
stung auf die Fronttreibwelle 351 \ind darOber hinaus (iber- 
tragen, wenn Neutralposition N Oder Parkposition P gewahlt 
ist. 

Wenn Fahrbetrieb D, d. h, Vorwartsf ahrt , gewahlt ist, so 
wird die erste Mehrscheib nkupplung 365 eingearfickt , lati Lei- 
stung uber einen in Fig. 26 fett gezeichnet«i Antriebspfad 
zu Obertragen. Ober dais Steuerventil wird IJruek in die 



BOEHMERT & BOEHMERT 

Dri97 80 3 83 T1 

Drucldcainnier 368 geleitet, um die am Sprengring 370d, welcher 
am iimeren Umfang der Trommel 366 fixiert'ist, anliegende 
Ruclchalteplatte 370c, die getriebenen Scheiben 370b und die 
treibenden Scheiben 370a, welche mit der Kupplxangsnabe 367 
zusammenarbeiten, mittels des Kblbens 369 zusaranenzudrDicken, 
so daS die erste Mehrscheibenkupplxang 365 eingerdckt wird. 
Sodann wird die Drehiing der "Obertragungswelle 353 fiber den 
Trager 360 des Doppelritzel-Planetengetriebes 355 \and die 
erste MehrscheibenJcupplimg 365 auf die Front treibwelle 351 
fibertragen, wodurch die Pronttreibwelle 351c in gleicher 
Richtuijg drehangetrieben wird, in der sich die Ubertre^ungs- 
welle 353 dreht, um auf das Frontdif ferential 340 Leistxmg 
zu {ibertragen. 

Die zweite Mehrscheibenkupplxmg 375 ist auageruckt, um das 
Ringrad 357 des Doppelritzel-Planetengetriebes 355 zu entla- 
sten, wie in Pig. 27 gezeigt, wobei die erste Mehrscheiben- 
kupplung 365 eingeruckt ist, um den Trager 360 in Mirkver- 
bindung mit der Treibwelle 351 zu bringen, so dafi das Dop- 
pelritzel-Planetengetriebe 355 zusaramen mit der Treibwelle 
351 dreht. 

Wenn R^ickwartsfahrt R gewShlt wird, so wird die erste Mehr- 
scheibenkupplung 365 atisgerfickt und die zweite Mehracheiben- 
kupplTxng 375 eingerddct , um Leistung iSber einen in Pig. 28 
dick gezeichneten Antriebspfad zu toertragen. tiber das Steu- 
erventil wird Druck in die Druckkammer 378 geleitet, xm die 
am Sprengring 380d anliegende Rfiekhalteplatte 380c, die 
treibenden Scheiben 380a sowie die getriebenen Scheiben 380b 
mittels des Kolbens 379 zusammenzupressen, so daS die zweite 
Mehrscheibenkupplung 375 eingerftckt wird, wodurch das Ring- 
rad 357 an einer Drehung relativ zum Getriebegeh&iase 305 
gehindert wird. 

Wie in Fig. 29 gezeigt, drehen das erste Planetenritzel 358 
und das zweite Planetenritzel 359 folglich in entgegenge- 
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setzten Richt\ingen una wSlzen iiber das Ringrad 357 ab, xjm 
das Soimenrad 356 in einer Richtvuig zu drehen, die der Dreh- 
richtung des Tragers 360 entgegengesetzt ist. Somit wird die 
Pronttreibwelle 351. in uragekehrter Richtung drehangetrieben, 
urn Leistung auf das Frontdif ferential 340 zu flbertragen. 

Das Getriebeverhaltnis des Doppelritzel-Planetengetriebes 
355 ist im folgenden beschrieben. 

Das Getriebeverhaltnis dee Doppelritzel-Planetengetriebes 
355, d. h., das Verhaltnis der Drehzahlen der Pronttreibwel- 
le 351 und des Tragers 360 ISfit sich ausdriicken zu: 

Getriebeverhaltnis » [ZS + (-ZR)]/ZS, 

worin ZS die Zahnezahl des sonnenrades 356 und ZR die zahne- 
zahl des Ringrades 357 sind. 

Demgetnafi kann ein gewQnschtes Getriebeverhaltnis durch ent- 
sprectendes Bestimmen der Zahnezahl ZS des Sonnenrades 356 
und der zahnezahl ZR des Ringrades 357 eingestellt werden. 

Wenn ZS = 37 und ZR - 82 sind, betragt das 
Getriebeverhaltnis ° [37 + (-82)]/37 = -1,216, 

was ein zwectanaSiges Getriebeverhaltnis ttx Riickwartsfahrt R 
darstellt . 

SoTnit ist ein vorwarts-/Ruckwartsfahrtwfihlmechanisttius be- 
reitgestellt, der als Hai^tkomponenten das Doppelritzel-Pla- 
netengetriebe 355, die erste Mehrscheibenkupplung 365 und 
die zweite Mehrecheibenkupplung 375 umfaSt. 



Die Mascliine 310, der Drehmomentwandler 320 und das Reib- 
scheibengetriebe 330 sind koaxial und in Querrichtung ange- 
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ordnet. Das Doppelritzel-Planetengetriebe 355, die erste 
Mehrscheibenkuppliing 365 land die zweite Jiehrscheibenkupplung 
375^ welche den Vorwarts-/Ruclwartsfalirtw&hlmechanismus bil- 
den, sind in der Achse der Pronttreibwelle 351 aiif einem 
Niveau unterhalb der Kurbelwelle 311 der Maschine 310 auf 
einer Seite des Reibscheibengetriebes 330 angeordnet, die 
exitgegengesetzt zu derjenigen liegt, auf welcher der Dreh- 
momentwandler 320 angeordnet ist. Demgernafi wird der obere 
Teil des Kraftfahrzeugantriebs systems emiedrigt, die Hohe 
des Antriebssystetns wird nicht vergrofiert, \md das Antriebs- 
system kann konpakt ausgefuhrt werden; es liegt eine grolSere 
Preiheit bei der Gestaltung der Pahxzeugkarosserie vor, und 
ein Raum fur eine Knautschzone sowie fur die Arbeit beim 
Einbau und Ausbau des Getriebes kaim in einfacher Weise be- 
reitgestellt werden. 

Ein Kraftfahrzeugantriebssystem fur ein vierradgetriebenes 
Fahrzeug, wie ein solches nach der siebten Ausfilhrung der 
Erfindung, umfafit dieselben Hauptkomponenten wie diejenigen 
des Kraf tfahrzeugantriebssystems der dritten Ausfuhrung f-Cir 
ein zweiradgetriebenes Fahrzeug, wobei jedoch eine 
Bintriebswahlvorrichtung anstelle des Verbindungsteiles 361 
des vorangehenden Antriebssystems fUr ein zweiradgetriebenes 
Fahrzeug eingebaut ist« Zusatzlich ist ein Kraftiiber- 
tragungsxnechanismus zum Ubertragen der Antriebsleistung zu 
einem Heckdif f erential eingebaut, was spater nocli anhand der 
siebten Ausffihrxing beschrieben ist. 

Vierte Ausflilunang 

Ein Kraftfahrzeugantriebssystem 400 einer vierten Axzsfuhrung 
gemafi der Erfindung ist nun anhand der Pig. 31 bis 38 be- 
schrieben. 

Ein Drehmomentwandlergehause 401 enthalt einen Drehrooment- 
wandler 420 und ist mit einer in Querrichtung angeordneten 
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Maschine 410 vertnmden. Bin Reibscheibengetriebegehause 402 
ist neben dem Drehmomentwandlergehause 40l angeordnet und 
enth&lt ein Reibscheibengetriebe 430 sowie ein Differential, 
beispielsweise ein Prontdif f erential 440. Eine Seitenabdek- 
kung 403 und eine Endabdeckimg 404 enthalten eine Transfer- 
einheit 450. Diese sind in Korabination mit dem Drehn»nient- 
wandlergehause 401 angeordnet und auf einanderfolgend verbim- 
den, utn ein Getriebegehavise 405 zu bilden. Eine niclit ge- 
zeigte Slwanne ist an einem \anteren Abschnitt des Oetriebe- 
g^auses 405 angebracbt. 

Eine in der in Querrichtung angeordnefcen Maschine 410 ent- 
haltene Kurbelwelle 411 ist mit dem Drehmomentwandler 420 
verbunden, der sich in dem Drehmomentwandlergehause 401 be- 
findet. Eine in dem Drehmomentwandler 420 enthaltene Aus- 
gangswelle 421 ist mit einer Primarwelle 431 verbunden, die 
in dem Reibscheibengetriebe 430 enthalten ist, welche sich 
in dem ReibscheibengetriebegehSuse 402 befindet, um Leiatung 
von der Kxirbelwelle 411 <iber den Drehmomentwandler 420 aiif 
die Primarwelle 431 des Reibscheibengetriebes 430 zu Gber- 
tragen. 

Bine in dem Reibscheibengetriebe 430 enthaltene SeJamdarwel- 
le 432 dreht mit einer Ausgangsdrehzahl , die durch Variation 
einer Eingangsdrehzahl des Reibscheibengetriebes 430 be- 
stimmt 1st. Leistung wird von der Se3aandarwelle 432 iSber 
eine Gegenwellenanordnung 439 auf die Transfereinheit 450 
Ckbertragen, welche ihrerseits Leistung iiber das Frontdif fe- 
rentlal 440 auf die Vorderrader Cbertragt. 

Eine Slpumpe 408 ist in dem Getriebegehause 405 angeordnet 
und Icontinuierlich von einer OlpurapenantriebsweUe 424a an- 
getrieben, die sich in dem Drehmomentwandler 420 befindet, 
urn 61 bei Leitungsdruck abzugeben. Das 6l versorgt den Dreh- 
momentwandler 420, ermdglicht die hyraulische Steuerung des 
Reibscheibengetriebes 430 und erm6glicht, dafi in hydrauli- 
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scher Regler 409 die Tranaf ereinheit 450 auf Grundlage von 
Signalen steuert, die von einem Fahrgeschwindigkeitssensor 
409a, einem Drosselklappenatellxmgssensor 409b und einem 
Wahlhebelschalter 409c geliefert werden* 

Die Konstiruktionen des Drehmomentwandlers 420, des Reib- 
scheibengetriebes 430, des Frontdifferentials 440 xind der 
Trans fereinheit 450 sind nun nacheinander mit Bezug auf die 
Fig- 31 bis 33 beschrieben. 

Fig. 32 zeigt in einer Schnittansicht , daS der Drehmoment- 
waindler 420 eine Ausgangswelle 421 aufweist, die in Kugel- 
lagera 421a auf dem Reibscheibengetriebegebause 402 und der 
Seitenabdeckung 403 koaxial mit der Kurbelwelle 411 drefabar 
gelagert iat. 

Die Ausgangswelle 421 ist zum Zwecke der Drehbarkeit von 
einer Statorwelle 422 umgeben, die einen im wesent lichen 
2Ylindrischen aulSeren Umfang aufweist, und an ihrem Basisen- 
de mit einem Flansch versehen istr der zusaramen mit einem 
Olpumpengeh&use 408c an dem Drehmomentwandlergehause 401 
mittels Bolzen befestigt ist* Die Olpumpenantriebswelle 424a 
ist mit einem Plflgelrad 424 verbunden, welches drehbar auf 
der Statorwelle 422 sitzt. 

Der &uSere Umfang des Flugelrades 424 ist mit dem au£eren 
Umf€aig einer Frontabdeckung 42S verbunden und tber eine 
treibende Scheibe 426 mit der Kurbelwelle 411 so verbunden, 
es zusammen mit der Kurbelwelle 411 dreht. 

Kine Turbine 427 ist entgegengesetzt zu dem Plugelrad 424 
angeordnet und ii^er Keilverzahnungen mit der Ausgangswelle 
421 gekuppelt* Ein Stator 428 ist zwischen dem Flilgelrad 424 
und der Turbine 427 angeordnet \md von einer Einweglcupplung 
428a getragen, die auf der Statoim/elle 422 angebracht ist. 
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Eine verriegelungskuppl^ang 429 ist zwischen der Txirblne 427 
und der Prontabdec3cung 425 angeordnet. Die Slpun^ie 408 ent- 
htlt ein Innenrad 408a, welches durch die 6lpTimpenanfcriebs- 
welle 424a drehangetrieben ist und ein Aufienrad 408b, das 
mit dem Innenrad 408a Icatnrat, wobei ein 6lpurnpengehause 408c 
am Basisende der Statorwelle 422 angebracht ist. 

Die Drehting der Kurbelwelle 411 der Maschine 410 wird uber 
die treibende Scheibe 426, die mit der Kurbelwelle 411 ver- 
bunden ist / und die Prontabdec3cung 425 auf das PlUgelrad 424 
<lbertragen, um dieses in Drehung zu versetzen. 

Wenn sich das Fiagelrad 424 dreht, so wird das 6l durch eine 
Zentrifugalkraft in den AuSenbereich des Flugelrades 424 
gebracht; das 01 fliefit in die Turbine 427, um ein Drehmo- 
ment auf die Txarbine 427 zu ubertragen, welches in dieselbe 
Richtung wirkt, in der das Flfigelrad 424 dreht, so dafi die 
Ausgangswelle 421, die tiber die Kteilverzahnung mit der Tur- 
bine 427 gekuppelt ist, drehangetrieben wird. Die FlieSrich- 
tung des Ols, welches aus der Turbine 427 ausfliefit, wird 
von dem Stator 428 in einer Richtung abgelenkt, so da& es 
die Drehung des Pliigelrades 424 unterstiitzt , um so das Dreh- 
Tooinent des FltSgelrades 424 zu erhdhen. Wenn sich die Turbine 
427 grofier Drehzahl dreht, so fliefit das 61 gegen die Ruck- 
seite des Stators 428, so dafi sich der Stator 428 frei auf 
der Binwegkuppltmg 428a drehen kann. 

Henn eine feste Fahrgeschwindigkeit oder Drehzahl erreicht 
ist, greift die Verriegelungskupplung 429 in das Plugelrad 
424 und die Turbine 427 durch die Front abdeckung 425 ein, so 
dafi der Drehmomentwandler ohne Schlupf arbeitet; folglich 
ist die Betriebsgeschwindigkeit der Maschine 410 ent- 
sprechend vermindert, wodurch der Treibstof fverbrauch ver- 
mindert und die Lauf ruhe verbessert wird. 



Das Reibscheibengetriebe 430 hat eine Priraarwelle 431, 
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parallel zur Primarwelle 432 angeordnete Sekiindarwelle 432, 
ein an der PrimSxwelle 431 angebrachtes pritnares Reibschei- 
benpaar 433, ein an der Sekundarwelle 432 angebrachtes se- 
kundares Reibscheibenpaar 434 sowie einen endlosen Treibrie- 
men 43 5/ der das priraare Reibscheibenpaar 433 irnd daa sekun-- 
dare Reibscheibenpaar 434 umschlingt- Die jeweiligen Schei- 
benzwischenraume des primaren Reibscheibenpaares 433 und des 
sekundaren Reibscheibenpaares 434 werden verandert, urn das 
Verhaitnis zwischen den Laiifdurchraessem des primAren Reib- 
scheibenpaares 433 und des sekundSren Reibscheibenpaares 434 
zur kontinuieriich veranderlichen Drehzahl anderxing zu vari- 



Oas au£ der Primarwelle 431 angebrachte primare Reibschei- 
benpaar 433, welche einstfickig mit der Ausgangswelle 421 
ausgebildet ist, weist eine feste konische Reibscheibe 433a 
avtf , die einstuckig mit der Primarwelle 431 ausgebildet ist, 
sowie eine bewegliche konische Reibscheibe 433b , die in 
axialer Richtung bezuglich der festen konischen Reibscheibe 
433a beweglich ist. Die feste konische Reibscheibe 433a und 
die bewegliche konische Reibscheibe 433b mussen den Treib- 
riemen 43S mit einer vorbestimmten Klemmkraft halten, wobei 
die Breite des Zwischenraumes « der von der festen konischen 
Reibscheibe 433a und der beweglichen konischen Reibscheibe 
433b festgelegt ist, gleichmasig steuerbar sein muS, um ei- 
nen gl eicfamasigen Betrieb des Getriebes zur kontinuieriich 
verSnderlichen Drehzahl3nderung sicherzustellen. Daher ist 
eine Vielzahl axialer Rillen in den zusammengehdrigen Ober- 
fl&chen der Prim&rwelle 431 xmd der beweglichen konischen 
Reibscheibe 433b axisgebildet, wobei Kugeln 433c in den zu- 
sammengehdrigen Rillen zur Drehmomenttibertragung angeordnet 
sind. 



ieren. 



Ein im wesentlichen zylindrischer Kolben 437a ist an der 
Ruckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 433b befe- 
stigtr d. h. einer Cberfiache, die nicht der festen 
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konischen Reibscheibe 433a zugewandt ist, wobei eine Druck- 
kanroer 437A von dera Kolben 437a uxxd einem Zylinder 437b aus- 
gebildet ist, welcher eine Grundflache mit einem zentralen 
jibschnitt hat, der an der Primarwelle 431 befestigt ist, 
wobei die beweglicbe konische Reibscheibe 433b raittels einer 
Peder 437c in Richtung auf die feste konische Reibscheibe 
433a vorgespannt ist, um einen hydraulischen Betatiger 437 
zu bilden. 

Bin 6lkanal 431b ist in der Primarwelle 431 so ausgebildet , . - 
^a^^ er rait der Druckkamraer 43 7A verbunden ist. tier hydrauli- 
sche Regler 409 ffihrt einen Steuervorgang auf Grundlage von 
Signalen aus, die die Stellung der Drosselklappe und der- 
gleichen daxstellen, so daiS die Druckkammer 437A des hydrau- 
lischen BetStigers 437 mit 6l versorgt wird Mad 6l axis die- 
eer abgeleitet wird. Dies erfolgt Qber einen Olkanal 303a, 
der in der Seitenabdeckung 403 ausgebildet ist, um die be- 
weglicbe konische Reibscheibe 433b entlang der Prim&rwelle 
431 zu bewegen und die Breite des Reibscheibenzwischenrauines 
zu verSndem. 

Die Sekundarwelle 432, welche sicb parallel Tare Priioarwelle 
431 erstreckt, wird auf dem Reibschieibengetriebegehause 402 
und der Seitenabdeckung 403 in einem Rollenlager 432a und 
einem Rugellager 432b drehbar gelagert. Das auf der Sekun- 
d&rwelle 432 befestigte sekundSre Reibscheibenpaar 434 weist 
eine feste konische Reibscheibe 434a auf, die einstuckig mit 
der Sekundarwelle 432 aiisgebildet ist, sowie eine bewegliche 
konische Reibscheibe 434b, die in axialer Richtung bez^glich 
der festen konischen Reibscheibe 434a beweglich ist. Eine 
Vielzahl axialer Rillen sind in den zusammengehdrigen Ober- 
flachen der beweglichen konischen Reibscheibe 434b lond der 
Sekundarwelle 432 ausgebildet, wobei Kugeln'434c in den zu- 
saramengehorigen Rillen des sekundftren Reibscheibenpaares 434 
und der Sekundarwelle 432 zum Zwecke der Drehmomentiibertra- 
gung angeordoet sind. 
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Bin im wesentlichen zylindrisches Bauteil 436a isfc an der 
Ruckseite der beweglichen konischen Reibscheibe ' 434b befe- 
stigt, wobei eine Druckkammer 436A von dera Zylinder 436a und 
einem zylindrischen Kolben 436b definiert wird^ der einen an 
der Sekxmdarwelle 432 befestigten zentralen Abschnitt auf- 
weist. Die bewegliche konische Reibscheibe 434b ist in Rich- 
timg auf die feste konische Reibscheibe 434a mitt els einer 
Feder 436c vorgespannt^ urn einen hydraulischen BetStiger 436 
zu bilden. 

Ein dlkanal 432c ist in der Sekundarwelle 432 so ausgebil- 
det, da& er mit der Druckkammer 436A verbunden ist. Z^r hy- 
draulische Regler 409 fuhrt einen Steuervorgang auf 
Orundlage von Signalen auS/ die die StelXiing der Drossel- 
klappe xmd dergleichen darstellen, womit 6l in die Druckkam- 
mer 436A des hydraulischen Betatigers 436 eingeleitet imd 
aus dieser ausgeleitet wird. Dies erfolgt durch einen Olka- 
nal 403b, der in der Seitenabdeckung 403 ausgebildet ist. 
Ein Treibrad 438 ist an einem Ende der Sekundarwelle 432 
angebracht . 



Der druckaufnehraende Bereich der beweglichen konischen Reib- 
scheibe 433b des primaren Reibscheibenpaares 433 ist grower 
als derjenige der beweglichen konischen ReibschedLbe 434b des 
sekundaren Reibscheibenpaares 434. Wenn das Ol in die Druck- 
kaumnem 437A und 43 6A eingeleitet und aus diesen axisgeleitet 
wird, sind daher die Anderung der Breite des Scheibenzwi- 
schenrauznes das primaren Reibscheibenpaatres 433 und der 
Breite des Scheibenzwischenrauroes des sekundaren Reibschei- 
benpaares 434 zueinander gegenlaufig. Daher wird das Ver- 
h&ltnis zwlschen den Laufdurchmessem des primaren Reib- 
scheibenpaares 433 und des sekundftren Reibschei, benpaaxes 434 
kontinuierlich variiert, xmi die Ausgangsdrehzahl der Sekun- 
darwelle 432 kontinuierlich zu verandem. 



Die Drehung der Sekundarwelle 432 wird uber das Treibrad 438 
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auf die Gegenwellenanordnimg 439 mit einer verminderten 
Drehzahl <ibertragen. Die Drehung der Gegenwellenanordnimg 
439 wird <iber ein getriebenes Rad 454 vind eine Kraf tubertra- 
gxingswelle 453, die -Qber Bolzen mit dera getriebenen Rad 454 
verbunden ist, auf die Transfereinheit 450 Obertragen. 

Die Gegenwellenanordnuixg 439 enthalt eine Welle 439a, die an 
ihren entgegengesetzten Bnden in einem Nadellager 33 9e und 
einem Rollenlager 339f am Drehmoraentwandlergehaiise 401 und 
am Reibscheibengetriebegehause 402 drehbar gelagert ist; ein 
getriebenes Rad 439c ist fest an der Welle 439 angebracht, 
urn zusammen mit der Welle 439a zu drehen, und kamrat mit dem 
Treibrad 438; ein Treibrad 43 9d ist einstiickig rait der 
Treibwelle 439a ausgebildet und kammt mit dem getriebenen' 
Rad 454. 

Die jeweiligen KonstruJctionen des Frontdif ferentials 440 und 
der Transfereinheit 450 werden im folgenden mit Bezug auf 
die Fig. 32 und 33 beschrieben, wobei Fig. 33 einen wesent- 
lichen Abschnitt einer in Fig- 32 gezeigten Kbnstruktion 
vergr6&ert darstellt. 

Das Frontdif fereatial 440 bef indet sich in einem Dif f erenti- 
algehause 44X, das zwischen einem Treibrad 454 mit einem 
zylindrischen Vorsprung 454a, der in einem Kugellager 454b 
auf dem Reibscheibengetriebegehause 402 gelagert ist, und 
einer im wesentlichen zylindrischen fibertragungswelle 453 
drehbar in einem Kugellager 453a auf dem Drehmomentwandler- 
geh&use 401 gelagert ist. 

Das Frontdif ferential 440 hat ein hohles Dif ferentialgehause 
442 , das drehbar in einem erweiterten Abschnitt des im we- 
sentlichen zylindrischen vorsprunges 454a des getriebenen 
Rades 454 sitzt, welches einst<ickig mit einer Fronttreibwel- 
le 451 gebildet ist, sowie die Obertragungswelle 453. Bin 
Paar Ausgleichsritzel 443b sind in dem Differentialgehfiuse 
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442 angeordnet und werden auf einer Ritzelwelle 443a getra- 
gen, welche an entgegengesetzteu Enden von dem Dif ferential- 
geh^use 442 getragen wird. Bin Linksseitiges Rad 443c und 
ein rechtsseitiges Rad 443d kainmen rait dem Ausgleichsritzel- 
paar 443b, urn ein Differential 443 zu bilden. 

Bine Treibwelle 444, die xait detn Seitenrad 443c verbunden 
ist, erstreckt sich diarch das Dif ferentialgehause 442 und 
das Reibscheibengetriebegehause 402 und ubertragt Leistung 
uber ein Gleichlaiifgelenk und eine Achswelle auf eines der 
Vorderrader. Eine Treibwelle 445, die rait dem anderen Sei- 
tenrad 443d verbunden ist, erstreckt sich durch das Diffe- 
rentialgeh&use 442 und die Fronttreibwelle 451, die ein- 
stUckig mit dem Dif ferentialgehause 442 ausgebildet ist, und 
Clbertragt Leistung fiber ein Gleichlaufgelenk und eine Achs- 
welle auf das andere Vorderrad. 

Bei der Trans fere inheit 4S0 ist die Fronttreibwelle 451 par- 
allel zur Kurbelwelle 411 der Maschine 410, der Ausgangswel- 
le 421, der Primarwelle 431 \md der Sekundarwelle 432 axisge- 
bildet. 

Die Anordnimg der Kurbelwelle 411, der PrimSrwelle 431, der 
Sekundarwelle 432 und der Fronttreibwelle 451, die sich par- 
allel zueinander erstrecken, ist identisch zu der der ent- 
sprechenden Wellen der zuvor anhand von Fig. 25 bescliriebe- 
nen dritten Ausfflhrung. Somit ist das Antriebssystem mit 
einer kompakten Konstruktion ausgebildet, die relativ gerin- 
ge Abmessimgen in Langsrichtxing aufweist, um die Montage des 
Antriebssysteras im Maschinenraum zu erleichtem und um die 
Korapatibilitat des Antriebssysteras mit sowohl einer Fahr- 
zeugkarosserie, die fur die Montage eines Schaltgetriebes 
(MT) als auch einer Pahrzeugkarosserie, die fur die Montage 
eines Autoraatikgetriebes (AT) ausgelegt ist, zu verbessem, 

Bei der Fronttreibwelle 451, die einstflckig mit dem Diffe- 
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rentialgehause 442 ausgebildet ist, ist ein Ende drehbar 
liber die Ubertraguixgswelle 453 und das Kugellager 453a, wel- 
ches die Ubertragungswelle 453 tr^gt^ auf dera Drehmoment- 
wandlergehause 401 gelagert, wobei das andere Ende drehbar 
in einem Nadellager 451c auf der Endabdeckung. 404 gelagert 
ist. 

Die Fronttreibwelle 451 ist in ihrein zentralen Bereich mit 
Keilverzahntmgen 451a, ausgestattet, die mit einer spater 
eriauterten Nabe 452 k&tnmen, sowie Keilverzahniingen 451br 
die mit einem Abschnitt eines TrSgera 460 in der Nahe der 
Keilverzahnungen 451a kararaen, wobei dieser in einem Doppel- 
ritzel- Planet engetriebe 455 enthalten ist* 

Die Fronttreibwelle 451 ist in eine im wesentlichen zylin- 
drische feste Welle 462 eingefxihrt, die einstClckig rait dem 
Drehmomentwandlergehause 401 ausgebildet ist. Ein 
Zwiscbenraum zwischen der Endflache der festen Welle 462 und 
der Fronttreibwelle 451 wird dvurch die Nabe 452 geschlossen, 
urn eine Druckkammer 462A zu bilden. Die feste Welle 462 ist ^ 
mit einem Olkanal 462a ausgestattet, der an die Druckkammer 
462A amgeschlossen ist, und ein Olkanal 462b ist in ihrem 
aui^ren mnf ang ausgebildet* 

Die Nabe 452, d. h. ein Bintriebsglied, ist drehbar an der 
Fronttreibwelle 451 angebracht. Die Nabe 452 hat einen zy- 
lindrischen Abschnitt 452a, der auf der Fronttreibwelle 451 
sitzt, einen Flansch 452b, der am Basisende des zylind- 
rischen Abschnittes 452a ausgebildet ist; dieses ist mit 
Keilverzahnungen 452c ausgestattet, die mit dem Soimenrad 
456 des Doppelritzel-Planetengetriebes 455 in ilirem aiaiSeren 
Dtnfang kammen, sowie mit Keilverzahnungen, die mit den Keil- 
verzahnungen 451a der Fronttreibwelle 451 in ihrem inneren 
Urafang kammen. Eine Kupplungs trommel 466, die in einer er- 
sten Mehrscheibenkupplung 465, d.h. einer eraten R IWcupp- 
lung, enthalten ist, ist mit dem Flansch 452b verbunden. Die 
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Nabe 452 kammt rait den Keilverzahnungen, die in einera Endbe-- 
reich der Ubertragvmgswelle 453 ausgebildet sind, imd wird 
drehbar von einem Axiallager 452d an der fasten Welle 462 
gelagert • 

Das Doppelritzel-Planetengetriebe 455 hat ein Sonnenrad 456, 
das mit den Keilverzahnungen 452c der Nabe 452 kanrnit, ein 
Ringrad 457, ein erstes Planetenritzel 458 , das mit dem Rin- 
grad 457 Jc&mnt, ein zweites Planetenritzel 459, das mit dem 
Sonnenrad 456 und dem ersten Planetenritzel 458 kammt/ sowie 
einen Trager 460, der das erste Planet enrad 458 und das 
zweite Planetenrad 459 drehbar in Nadellagem 460a lagert. 
Wexm das Ringrad 457 an der Endabdeclcung 404 festgelegt ist, 
so dreht sich der TrSger 460 mit verminderter Drelizahl in 
einer Richtung, die der Drehrichtung des Sonnenrades 456 
entgegengesetzt ist, durch Lei stung, die auf das Sonnenrad 
456 ubertragen wird. Der Trager 460 steht mit einer Aus- 
gangsleistiingsubertragungsvorrichtung, beispielsweise den 
Keilverzahnungen 451b der Treibwelle 451 zur Leistungsuber- 
tragung in Verbindung. 

Die erste Mehrscheibenkupplung 465, d. h. eine erste Reib- 
ku^^plung, zum weOilweisen "Obertragen einer Leistung von der 
teertragungswelle 453 auf den Trager 460, ist zwischen der 
fjbertragungswelle 453 xmd dem Doppelritzel-Planetengetriebe 
455 angeordnet. 

Bei der ersten Mehrscheibenkupplting 465 ist die Nabe 452 
drehbar an der festen Welle 462 gelagert, die Kiq>plungstrora- 
mel 466 sitzt in der JUahe 452 und steht mit dieser in Wirk- 
verbindung, und eine Kupplungsnabe 467 ist mit dem TrSger 
460 des Doppelritzel -Planet engetriebes 455 verbunden. Die 
erste Mehrscheibenlcupplung 465 verbindet die Obertra- 
gimgswelle 453 und den Trager 460 zxir Leistungsubertragung . 
Die erste Mehrscheibenkupplung 465 druckt eine Ruckhalt - 
platte 470, die an einen am inneren Utnfang der 
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Kupplungstroinmel 466 fixierten Sprengring 470d anliegt, die 
getriebenen Schelben 470b vmd die treibenden Scheiben 470a, 
welche mit der Kupplvmgsnabe 467 zusammenarbeiten, durch das 
Aufbringen eines Daruckes auf einen Kolben 469 zusainmen, der 
in einer Druckkaramer 468 sitzt, vim Leistung zu <ibertragen. 
Bin Halter 472 ist auf einer Seite des Kolbens 469 angeord- 
net, die der anderen Seite desselben entgegengesetzt ist, an 
welcher die Druckkammer 468 angeordnet ist, wobei der Kolben 
469 durch den Druck einer Rflckstellfeder 473 vorgespannt 
ist. 

Bine zweite Mehrscheibenkupplung 475, d.h, eine zweite Reib- 
kttpplung, zum selektiven Festlegen des Ringrades 457 an der 
Endabdeckung 404 ist zwischen der Endabdeckung 404 des Ge- 
triebegeh&uses 405 tind dem Ringrad 457 angeordnet. 

Bei der zweiten Mehrscheibenkupplung 475 werden eine R^ck- 
halteplatte 48 Oc, die an einem am inneren Urafang der Endab- _ 
deckung 404 fixierten Sprengring 480d anliegt, getriebene . 
Scheiben 480b aand treibende Scheiben 480a, die mit einer 
Kt^plungsnabe 477 zusaaamenwirken, welche mit dem Ringrad 457 
verbunden ist, mittels eines KOlbens 457 zusammengedrackt , 
der von einem Druck, mit welchem eine Druckkammer 478 beauf- 
schlagt wlrd, angetrieben wird, vtn das Ringrad 457 an der 
Endabdeckung 404 festzulegen, Der Kblben 479 wird durch den 
Druck einer Riickstellfeder 483 vorgespannt. 

Bin Steuerventil ist in der dlwanne angeoixanet, welche mit 
einem unteren Abschnitt des Getriebegehauses 405 verbunden 
ist. Das Steuerventil wird durch der hydraulische Regler 409 
auf Grundlage von Signalen gesteuert, die von dem Fahrge- 
schwindlgkeitssensor 409a, dem Drosselklappenstellungssensor 
409b und dem Wahlhebelschalter 409c geliefert werden, urn die 
jeweiligen Druckkammem 468 und 478 der ersten Mehrscheiben- 
kupplung 465 \md der zweiten Mehrscheibenkc^splung 475 mit 6l 
zu versorgen, welches aua d r filpumpe ausgeleitet wird, so- 
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wie das Reibscheibengetriebe 430. 

Im folgenden ist die Pianktionsweise des so aufgebauten 
Kraft fahrzeugantriebssys terns anhand der Pig. 34 bis 37 fur 
ein zweiradgetriebenes Fahrzeug l>eschrieben, wobei in Pig. 
38 die Betriebszustfinde der ersten Mehracheibenkupplxing 465 
iind der zweiten Mehrscheibenkupplung 475 avifgelistet sind. 
In der Tabelle nach Fig, 38 bezeichnen die leeren Kreise, 
daS die zugehorigen Mehrscheibenkupplxingen eingeruckt sind. 

Die Leistxing der Maschine 410 wird von der Kurbelwelle 411 
uber den Drehmomentwandler 420 auf die Primarwelle 431 des 
Reibscheibengetriebes 430 ubertragen. Eine Sihgangfsdrehzahl 
der PrimSxwelle 431 wird kontinuierlich in einer Ausgangs- 
drehzahl der Sekundarwelle 432 durch die Wirlcung des prima- 
ren Reibscheibenpaares 433 tind des sekundaren Reibacheiben- 
paares 434 ubersetztr die von dem Treibriemen 435 urn- 
schliingen sind. Die Ausgangsdrehzahl der Seloandaorwelle 432 
wird dnrch die Wirkung des Treibrades 438, der Gegenwellen- 
anordnnng 439 und das angetriebene Rad 454 vermindert, wobei 
eine vertninderte Drehzahl uber die tSbertragungswelle 453 und 
die Nabe 452, d. b. ein Bintriebsglied, auf die erste Mehr- 
scheibenkupplung 465 und das Somenrad 456 des Doppelritzel - 
Planetengetriebes 455 Ctbertragen wiird. Die erste Mehr- 
scheibenkupplung 465 und die zweite Mehrscheibenkupplung 475 
werden ausgexuckt, wobei keine Leistung fiber die erste Mehr- 
scheibenkupplung 465 und die zweite Mehrscheibenkupplung 475 
hinaus {bbertragen wird, wenn Neutralposition N oder Parkpo- 
sition P gewahlt ist« 

Wenn ein Fahrbetrieb D, d. h. Voirw&rtsfahrt, gewahlt ist, 
wird die erste Mehrscheibenkupplung 465 eingeriickt, vm Lei- 
stung uber einen in Fig. 34 fett gezeichneten Antriebspfad 
zu <ibertragen. Ober das Steuerventil wird ein Druck in die 
Druckkanmer 468 eingeleitet, um die am Sprengring 470d, wel- 
Cher am inneren Uixifang der Kupplungstrorarael 466 fixiert ist. 
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anliegende Riiclchalteplatte 470c, die getriebenen Scheiben 
470b und die treibenden Scheiben 470a mittels des Kolbens 
469 zusatnrnenzudracken, so daS die erste Mehrscheibenkupplxang 
465 eingerfickt wird. Sodaiin wird die Leist\mg von dera ge- 
triebenen Rad 4S4 toer die t)bertragungswelle 453 imd die 
Nabe 452 auf den TrSger 460 des Doppelritzel-Planetengetrie- 
bes 455 fibertragen, um die Pronttreibwelle 451, die mit dem 
TrSger 460 fiber die Keilverzahnung gekuppelt ist, in diesel- 
be Drehrichtung anzutreiJjen, in der das getriebene Rad 454 
dreht, um Leistung auf das Front differential 440 zu Qbeartra- 



Die zweite Mehrscheibenkupplung 475 tst ausger<ickt, um das 
Ringrad 457 des Doppelritzel-Planetengetriebes 455 zu entla- 
sten, wie es in Fig. 35 dargestellt ist. Da der Trager 460 
uber die Keilverzahnungen mit der Pronttreibwelle 451 gekup- 
pelt ist, dreht sich das Doppelritzel-Planetengetriebe 455 
mit der Treibwelle 451. . 

Wenn Ruckwartsfahrt R gewahlt wird, wird die erste Mehr- ... 
8cheibenkuppl\mg 465 ausgeriickt und die zweiten Mehrschei- 
benJcupplung 475 elnger<i.ckt , um Leistung -Ober einen in Fig. 
36 dick gezeichrieten Antriebspfad zu iibertragen. fiber das 
Steueanrentil wird Druck in die Druckkanmer 478 eingeleltet, 
um die am Sprengrlng 480d anliegende Riickhalteplatte 480c, 
die treibOTden Scheiben 480a und die getriebenen Scheiben 
480b mittels des Kolbens 479 zusammenzupressen, um die zwei- 
te Mehrscheibenkupplung 475 einztaruc3cen, wodurch dcis Ringrad 
457 an einer Drehimg relativ zum Getriebegehatise 405 gehin- 
dert wird, um Leistung von der Obertragtangswelle 453 iiber 
die Nabe 452 atif das Sonnenrad 456 des Doppelritzel-Plane- 
tengetriebes 455 zu Qbertragen. 

Polglich, wie in Fig. 37 gezeigt, drehen sich das erste Pla- 
netenritzel 458 und das zweite Planetenritzel 459 in entge- 
gengesetzte Richtungen ttnd wSlzen fiber das Ringrad 457 ab. 



gen. 
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um den Trager 460 in einer Richtung zu drehen, die entgegen- 
gesetzt zur Drehrichtung des Sonnenrades 456 ist. Polglich 
wird die Front t re ibwelle 451 in entgegengesetzte Richtung 
drehangetrieben, utn Leistimg auf das Prontdif ferential 440 
zu ubertragen. 

Das Getriebeverhaitnis des Doppelritzel-Planetengetriebes 
455 ist im folgenden beschrieben* 

Das Getriebeverh&ltnis des Doppelritzel-Planetengetriebes 
455, d. hw das Verhaitnis der Drehzahlen des Tragers 460 
und des Sonnenrades 456, d, h. , das VerhAltnis der Drehzah- 
len der Pronttreibwelle 451 und des Sonnenrades 456 laSt 
sich ausdrucken zu: 

Getriebeverhaitnis [ZS + {-ZR)]/ZS, 

worin ZS die Zahnezahl des Sonnenrades 456 und ZR die 
Zahnezahl des Ringrades 457 sind. 

DenigeraaS kann ein gewiinschtes Getriebeverhaitnis durch ent- 
sprechendes Bestiramen der Zahnezahl ZS des Sonnenrades 456 
\ind der Zahnezahl ZR des Ringrades 457 eingestellt werden. 

Wenn ZS ^ 37 und ZR a 82 sind, betragt das 
Getriebeverhaitnis « 137 + (-82)3/37 = -1,216, 

was ein zweclanaSiges Getriebeverhaitnis £{ir R{!ickw3xtsfahrt R 
darstellt. 

Somit ist ein Vorwarts-/R<ickwartsfahrtwahlmechanismus be- 
reitgestellt, der als Hauptkomponenten das Doppelritzel-Pla- 
netengetriebe 455/ die erate Mehrscheibenkupplimg 465 und 
die zweite Mehrscheib nkupplung 475 umfafit. 



Die Maschine 410, der Drehmomentwandler 420 und das Reib- 
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scheibengetriebe 430 sind koaxial und in QuerrichtTmg ange- 
ordnet, \and das Doppelritzel- Planet engetriebe 455, die erste 
Mehrscheiben3cupplung 465 und die zweite MehrscheibenJcupplvmg 
475, welche den Vorwirts-ZRiclcwartsf ahrtwaialinechaniBmus bil- 
den', sind in der Achse der Pronttreibwelle 451 auf einem 
Niveau unterhalb desjenigen der Kurbelwelle 411 der Maschine 
410 angeordnet. Demgetnafi wird der obere Tell des Kraftfahr- 
zeugantriebssystems emiedrigt, die Hohe des Antriebs systems, 
wird nicht vergroSert und das Antriebssystem kann kompakt 
ausgeffihrt werden; die Preiheit bei der Gestaltung der Fahr- 
zeugkarosserie ist vergroSert, und der Raum fur eine 
Knautschzone und Arbeiten zum Einbau und Ausbau des Ge- 
triebes kann in einfacher Weise bereitgestellt werden. 

Sin Kraftfahrzeugantriebssystem f^ir ein vierradgetriebenes 
Fahrzeug, wie ein solches nach der achten Ausfoihrung der Br- 
findung, umfaSt dieselben Hauptkomponenten wie diejenigen 
des Kraftfahrzeugantriebssystems der vierten Ausfflhrung ffir 
ein zweiradgetriebenes Fahrzeug, wobei eine Eintrlebsw&hl- 
vorrichtung zwischen der ubertragungswelle 453 und dem Dop- 
pelritzel-Planetengetriebe 455 angeordnet wird; eine Nabe 
und eine Pronttreibwelle wird ffir ein vierradgetriebenes 
Fahrzeug anstelle der Nabe und der Pronttreibwelle 451 ein- 
gebaut, wobei zusAtzlich ein Kraf tiibertragungsmechanisnius 
zum Obirtragen der Antriebsleistung zu einem Heckdifferenti- 
al vorgesehen ist, was sp&ter noch anhand der achten AusfOh- 
rung beachrieben ist. 

Ffln£te Ausfdbruzig 

Bin Kraftfahrzeugantriebssystem 500 einer f<anf ten Ausf<ihrung 
gem^ der Erf indung fiir ein vierradgetriebenes Fahrzeug ist 
nun anhand der Fig. 39 bis 48 beschrieben. 



Gemas Fig. 39 ist bei einem Kraf tfahrzeugantriebasystem 50* 
der f<Snften Ausfflhrung fur ein vierradgetriebenes Fahrzeug 
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ein erstes Geh&use 501 an etne in Langsrichtung angeordnete 
Maschine angeschlossen. Ein zweites Gehause 502 ist hinteir 
dem erst en Gehause 501 angeordnet und enthalt ein Reibschei- 
bengetriebe 520 variabler Drehzahl. Ein drittes Gehause 503 
ist hinter dem zweiten Gehause 502 angeordnet und enthalt 
eine Trans fereinheit 550. Ein viertes Gehause 504 ist hinter 
dem dritten Gehause 503 angeordnet und enthalt einen Kraft - 
Obertragungsmechanismus zum Ubertragen der Atisgangsleistimg 
der Transfereinheit 550 auf die Hinterri.der, wobei die ge- 
nannten Gehause in der beschriebenen Reihenfolge hinterein- 
ander angeordnet und tniteinauider verbunden sind. Ein funftes 
Gehause 505 enthalt ein Frontdifferential 530 und ist an 
einen unteren Abschnitt des zweiten Gehauses 502 an- 
geschlossen, xam ein Getriebegehause 506 zu bilden. An einem 
unteren Abschnitt des Getriebegehauses 506 1st eine Olwanne 
angebracht • 

Die in Langsrichtung eingebaute Maschine 510 hat eine Kur- 
belwelle 511/ welche mit einein Drehmomentwandler 513 ^ der 
mit einer Verriegelungskupplxang 512 ausgestattet ist, inner- 
halb des erst en Gehauses 501 verbtmden ist, Eine Ausgangs- 
welle 514 des Drehmomentwandlers 513 ist rait einer Primar- 
welle 521 des Reibacheibengetriebes 520 gekuppelt, das im 
zweiten Geh&use 502 untergebracht ist« Die Ausgangswelle 514 
des Drehmomentwandlers 513 und die Pritnarwelle 521 sind mit 
der Kiirbelwelle 511 der Maschine 510 koaxial und in Lagem - 
des Getriebegeh&uses 506 drehgelagert . 

Das ReibschedLbengetriebe 520 hat eine SefcundSrwelle 522, die 
eeitlich xind parallel der PrimSbrwelle 521 angeordnet ist. 
Ein prim^res Reibscheibex^aar 523 tind ein selcund^es Reib- 
scheibenpaar 524 sind jeweils auf der Pritn&rwelle 521 und 
der SeJcundSrwelle 522 angeordnet. Die Breite des Zwischen- 
raumes zwischen den Reibscheiben des primaren Reibscheiben- 
paares 523 wird von einem primiren ZylinderbetStiger 526 
verandezrt, wShrend die Breite des Zwisch nrauones zwischen 



^BOEHMERT & BOEHMERT 

^ DE^7 80 383 

den Reibscheiben des zweiten Reibscheibenpaaxes 524 raittels 
eines sekundaren Zylinderbetatigers 527 variiert wird. Das 
priinare Reibscheibenpaar 523 und das sekund&re Reibscheiben- 
paar 524 sind von einem endlosen Treibrieraen 525 uraschlun- 
gen. Bin hydraulisches Steuersystem verSndert die Breite des 
Zwischenraumes zwischen den beweglichen void feststehenden 
konischen Reibscheiben des primSren Reibscheibenpaares 523 
und des sekundaren Reibscheibenpaares 524 zum Verandem des 
Verhaltnisses sswischen den Laufdiarchmessem des Treibrieraens 
am primiren Reibscheibenpaar 523 vmA am sekundaren Reib- 
scheibenpaar 524, wodurch die Drehzahl der Sekundarwelle 522 
kontinuierlich verSndert wird, 

Ein primSres Reduktionsrad 528 ist auf der Sekxmdarwelle 522 
angeordnet, wobei Kraft iiber ein primares getriebenes Rad 
529, welches im Eingriff mit dem primiren Reduktionsrad 528 
steht, zur Transfereinheit 550 im dritten Gehause 503 und im 
vierten GehSuse 504 ubertragen wird. Die Abtriebskraf t der 
Transfereinheit 550 wird auf ein Differential, beispielswei- 
fle ein Frontdif ferential 530 auf die Vorderrader iibertragen 
und <Sber eine Antriebswelle 537 und ein anderes Differenti- 
al, beispielsweise ein Heckdifferential S38 auf die Hinter- 
rader. 

Das Frontdif ferential 530 weist dieselbe Kbnstruktion wie 
das Frontdif ferential 130 auf. mit welchem die erste Ausfflh- 
rung ausgestattet iet, welche im vorangehenden mit Bezug auf 
die Fig. 3 und 4 beschrieben ist. Daher kann ein Telleirrad 
533 einen geringen Durchmesser a\af weisen, das Frontdif feren- 
tial 530 kann mit vergleichsweise geringen Gesamtabmessungen 
gebildet werden, und das Reibscheibengetriebe 520 und das 
Frontdif ferential 530 k6nnen nahe beieinander angeordnet 
werden. 

Wie in Fig. 39 gezeigt ist, ist eine 6lptm?>e 516 in dem 
zweiten Gehause 502 enthalten, welche kontinuierlich von 
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einer Statorwelle 515 angetrieben ist, die in dem Drehmora- 
entwandl r 513 enthalten ist. Die Olpunpe 516 speist 01 mit 
Leitungsdruck kontinuierlich zum Versorgen des Drehmoment- 
wandlers 513 -und zugehoriger Telle land ennoglicht die hy- 
draulische Steuerung des Reibscheibengetriebes 520 und die 
hydraulische Steuerung der Transfereinheit 550 mittels einer 
hydraulischen Steuerxmg 547 auf Grundlage von Signalen, die 
von einem Fahrgeschwindigkeitssensor 541, einem Drosselklap- 
penstellimgs sensor 542, einem Wahlhebelschalter 543, einem 
Vorderraddrehzahl sensor 544, einem Hinterraddrehzahlsensor 
545 und einem Lenkwinkelseaasor 546 bereitgestellt werden. 

Bs sei mm die Konstruktion der Transfereinheit 550 anhand 
der Pig* 40 und 41 beschrieben. 

Die Transfereinheit 550 hat eine Pronttreibwelle 551, d.h* 
eine erste Treibwelle, und eine Hecktreibwelle 552, d.h. 
eine zweite Treibwelle, die parallel zur Kurbelwelle 511 der 
Maschine 510, der Ausgangswelle 514, der Priroarwelle 521 und 
der Selcundarwelle 522 liegen. 

Wie aus Fig. 42 hervorgeht, d. h., einer Schnittansicht in 
Richtung des Pfeiles A in Pig. 40, verlaufen die Kurbelwelle 
511, die Primarwelle 521, die Sekundarwelle 522, die Pront- 
treibwelle 551 und die Hecktreibwelle 552 parallel zueinan- 
der» Die Drehachse 511a der Kurbelwelle 511 und die Acdise 
der Primarwelle 521 erstrecken sich koaxial mit der LStngs- 
mittelachse der Pahrzeugkarosserie; die Primarwelle 521 tind 
die SekundSoiiiyelle 522 slnd parallel zueinander auf im we- 
sentlichen gleichem Niveau angeordnet, so dafi das primSre 
Reibscheibenpaar 523 und das sekund&re Reibscheibenpaar 524 
auf im wesentlichen dem gleichen Niveau liegen, Wie oben 
beschrieben, kSmmt die Pronttreibwelle 551 tnit dem Tellerrad 
533 an einer Stelle zwischen der Primarwelle 521 und der 
Sekundarwelle 522 unterhalb des Reibscheibengetriebes 520, 
urn die Transfereinheit 540 tmd das Reibscheibengetriebe 520 
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zu verblocken tind so das Kraftfahxzeugantrlebssystem als 
koinpakte Konstruktion tnit relativ geringer H6he zu bilden. 

Die Hecktreibwelle S22 ist unterhalb der Primarwelle 521 an- 
geordnet, wobei deren Achsen in einer vertikalen Ebene lie- 
gen, um das Einfiihren des Kraf tfahrzeugantriebssysteins in 
einen Tunnel 549 zu erleichtem und um die Kotcpatibilitat 
des Antriebssystems tnit eowohl einer Karosserie zu verbes- 
sem, die fHx die Montage eines Schaltgetriebes ausgelegt 
ist als auch mit einer Karosserie, die zior Montage eines 
Automatikgetriebes ausgelegt ist. 

Bin Ritzel 551a an einetn Endabschnitt der Pronttreibwelle 
551 katnrat mit dem Tellerrad 533 des Frontdif ferentials 530, 
Bin Front endabschnitt und ein Heckendabschnitt der Pront- 
treibwelle 551 Bind drehbar in einem Kegelrollenlager 551e 
und einem Nadellager 551f des dritten Gehauses 503 und des 
vierten Gehauses 504 des Getriebegehauses 506 gelagert. 

Die Pronttreibwelle 551 ist fiber eine Ksilverzahnung 551b 
roit einem Sonnenrad 556 eines Doppelrltzel-Planetengetriebes 
555 verkeilt, wobei diese Keilverzahnung am Umfang eines 
mittleren Abschnitts der Treibwelle 551 vorgesehen ist, wab- 
rend eine Keil-verzabnung 551c an der Trornmel 594 angreift, 
die sich in einer vierten Mehrscheibenkupplung 593 befindet, 
d. h. einer vierten Reibkupplung, am Umf ang eines hinteren 
Bndabschnitts derselben, wobei sich ein olkanal 551d zum 
hinteren Bnde derselben und an Stellen des Umf angs zu einer 
Slkammer 565A, einem Radiallager 561b und einem Nadellager 
582b 6ffnet, wie im folgenden noch beschrieben ist. 

Der Innenring des Kegel rollenlagers 551e ist zwischen dem 
Ritzel 551a und einer auf die Pronttreibwelle 551 aufge- 
schraubten Verriegelungsrautter SSlg gehalten, um die Pront- 
treibwelle 551 an einer Ajcialbewegiing zu hindem. 
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Die Hecktreibwelle 552 ist an einem Ende iXber eine Univer- 
salverbindxjng mit der Antriebswelle 537 verbunden, wobei das 
andere Ende einstuckig rait einem Transf ertreibrad 552a ver- 
sehen ist. Die Hecktreibwelle 552 ist drehbar in einer Viel- 
zahl von Kugellageim 552b auf dem dritten GehAuse 503 und 
dem vierten GeHause 504 des Getriebegehausea 506 gelagert. 

Das Doppelritzel- Plane tengetriebe 555 weist ein Sonnenrad 
556 auf, welches rait der Front breibwelle 551 <iber die Keil- 
verzahnungen 551b in Eingriff ist, ein Ringrad 557, ein mit 
dem Ringrad 557 kSniniendes erstes Planetenritzel 558, ein 
zweitea Planetenritzel 559, welches mit dem Soimesnrad 556 
und dem ersten Planetenritzel kaitsnt, und einen Tr^ger 560, 
der das erste Planetenritzel 558 und das zweite Planetenrit- 
zel 559 drehbar in Nadellagem 560a lagert. Eine Kraft, die 
auf das Ringrad 557 flbertragen wird, wird auf das sonnenrad 
556 und den TrSger 560 rait einem Drehmomentaufteilverhaitnis 
aufgeteilt, welches von den Abmessxingen des Sonnenrades 556 
\and des Ringrades 557 abhangt. Wenn das Ringrad 557 an dem 
Getriebegehause 506 festgelegt ist, dreht das Sonnenrad 556 
durch die auf den Trager 560 <Sbertragene Kraft in eine Rich- 
tung, die der Drehrichtung des Tragers 560 entgegengesetzt 
ist . 

Das Sonnenrad 556 des Doppelritzel- Plane tengetriebes 555 ist 
zwischen einem Axiallager 561a, das Qber eine an dem Qetrie- 
begehSuse 506 fixierten Welle 562 getragen ist, einem Axial- 
lager 562a und einer Trcanmel 569 an dem dritten GehSuse 503 
des GetriebegehlLiuies 506 gehalten, wobei ein Axiallager 561b 
fiber die vierte Mehrscheibenkupplung 593, d. h. eine vierte 
Reib]cupplung, getragen ist, ein Axiallager 582a vnd eine 
Transf ertreibwelle 582 an dem vierten GehSuse 504 des Ge- 
triebegeh&uses 506, urn das Doppelritzel-Planetengetriebe 555 
an einer axial en Bewegung zu hindem. 

Die feste Welle 562 ist im wesentlichen zylindrisch, er- 
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streckt sich um die Pronttreibwelle 551 und beaitzt an ilirem 
Basisende einen Plansch, der an dem dritten Gehause 503 des 
Getriebegeliauses 506 mit Bolzen 562a befestigt ist. Bin Raum 
zwischen dem inneren Umfang der festen Welle 562 und der 
Fronttreibwelle 551 ist mit einer 6ldichtung 565 abgedich- 
tet, um so eine Drucldcainmer 565A auszubilden. Die feste Wel- 
le 562 ist mit einem 6l3canal 562b versehen, der mit der 
Drucklcainmer 56SA verbunden ist, sowie einem Olkanal 562c in 
ihrera SulSeren Urnfangsbereich. 

Das primare getriebene Rad 529, das mit dem primaren Reduk- 
tionsrad 528 kSimmt, ist an der festen Welle 562 mittels ei- 
nes Nadellagers 529a drehbar gelagert. Eine Eintriebs- 
wShlvorrichtung 567 zum selektiven Ubertragen von Leistung 
vom primaren getriebenen Rad 529 auf das Ringrad 557 oder 
den Trager 560 ist zwischen dem primtren getriebenen Rad 529 
und dem Doppelritzel-Planetengetriebe 555 angeordnet. Die 
Eintriebswihlvorrichtung 567 enthalt eine erste Mehr- 
scbeibenkupplung 568, d.h. eine erste Reiblcupplung, sowie 
eine zweite Mehrscheibenkupplung 578, d.h. eine zweite Reib- 
kupplung . 

in der ersten Mehrscheiben3cupplung 568 ist eine drehbar iSber 
eine Buchse 56Sa an der festen Welle 562 gelagerte Trommel 
569 mit dem prim&ren getriebenen Rad 529 verbunden, wobei 
die Nabe 570 mit dem Ringrad, 557 des Doppelritzel-Planeten- 
getriebes 555 in Verbindung steht . Die erste Mehrscheiben- 
taipplung 568 verriegelt das primare getriebene Rad 529 und 
das Ringrad 557 zur Obertragung von Kraft. Eine Druckkammer 
571 wird mit Druck beauf schlagt, um so eine R<lckhalteplatte 
537c, die an einem Sprengring 573c anliegt, getriebene 
Scheiben 573b und treibende Scheiben 573a mittels eines Kol- 
bens 572 zusammenzudriicken, so daS die erste Mehrscheiben- 
kupplung 568 zur Obertragung von Kraft eingerGckt wird. Mit 
572a ist eine Dichtung bezeichnet, die auf dem Kblben 572 
sitzt und m der Lage ist, eine f Idssigkeitsdichte Abdlch- 
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tung zwischen dem Kolben 572 uxid der Trommel 569 zur Verfu- 
gung zu stellen und an der Trommel 569 entlanggleitet • Bin 
Halter 57Sa ist an einer Seite des Kolbens 572 angeordnet, 
die der Seite entgegengesetzt ist, auf welcher die Druclckam- 
mer 571 liegt, und ein Dmcik wird iSber eine Ruckstellfeder 
576 auf den Kolben 572 gegeben. 

Bei der zweiten Mehrscheibenkupplung 578 dient die Troiranel 
569 auch als Trommel der ersten Mehrscheibenlcupplung 568, 
wobei die Nabe 579 mit dem Trager 560 des Doppielritzel-Pla- 
netengetriebes 555 verbunden ist. Die zweite Mehrscheiben- 
kupplung 578 verriegelt das priraare getriebene Had 529 und 
den Trager 560 zur Ubertragung von Kraft. Die Druckkammer 
572 ist mit einem Druck beauf schlagt, urn eine Ruckhalteplat- 
te 581c, die an einem an dem Kolben 572 befestigten Spreng- 
ring 581d anliegt, getriebene Scheiben 581b und treibende 
Scheiben 581a durch einen Kolben 574 zusaramenzupressen, um 
die zweite Mehrscheibenkupplung 578 zur Ubertragung von 
Kraft einztaznacken, Eine mit 574a bezeichnete Dichtung sitzt 
auf dem Kolben 574 und ist in der Lage, eine f Kissigkeits- 
dichte Abdichtung zwischen den Kolben 572 und 574 und zwi- 
schen dem Kolben 574 und der Trommel 569 bereitzustellen \ind 
an der Trommel 569 entlangzugleiten« Ein Zentrifugaldruck, 
der dLn der Druckkammer erzeugt vird, wird durch einen Druck 
in der Druckausgleichskammer 575 ausgeglichen. Ein Druck 
wird durch eine Rflckstellfeder 576 auf den Kolben 574 gege- 
ben. 

Das Transfertreibrad 582 ist drehbar von einem Kugellager 
582a auf dem dritten Gehause 503 des Getriebegehauses 506 
gelagert sowie von einem Nadellager 582b an der Pronttreib- 
welle 551 an einer Seite des Doppelritzel-Planetengetriebes, 
welche der anderen Seite desselben entgegengesetzt angeord- 
net ist, auf der die Eintriebswahlvoirrichtung 567 angeordnet 
ist. Ein {ibertragendes getriebenes Rad 552a, das auf der 
Hecktreibwelle 552 raontiert ist, kammt mit dem Transfer- 
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treibrad S82 zur tJbertragung von Kraft. 

Eine dritte Mehrscheibenkupplimg 584, d. h. eine dritte 
ReibJcupplung, zur wahlweisen Obertragiang von Kraft von dera 
Triger 560 dee Doppelritzel-Plauietengetriebes 555 auf das 
Transfertreibrad 582 ist zwischen dem Doppelritzel-Planeten- 
getriebe 555 vxid dem Transfertreibrad 582 euageordnet. 

Die dritte Mehrscheibenkupplung 584 weist eine mit dem 
Transfertreibrad 582 mittels Keilverzalmung geJcuppelte Trom- 
mel 585. auf sowie eine an den Trager 560 des Doppelritzel- 
Planetengetriebes 555 angeschlossene Nabe 586. Die dritte 
Mehrscheibenkupplung 584 Qbertragt Leistung von dem Trager 
560 auf das Transfertreibrad 582. Eine Drucldcammer 587 ist 
mit Druck beauf schlagt , urn eine Rilckhalteplatte 589c, die an 
einem an der Trommel 585 befestigten Sprengring 589d an- 
liegt, getriebene Scheiben 589b und treibende Scheiben 589a 
mittels eines Kolbens 588 zusararaenzudracken, urn die dritte 
Mehrscheibenkupplung 584 z\ir Obertragung von Leistung ein- 
zur^cken- Bin Halter 590 ist auf einer Seite des Ktolbens 588 
angeordnet, die der anderen Selte desselben, an welcher die 
Druckkattraier 587 ausgebildet ist, entgegengesetzt angeordnet 
ist, um eine Druckaxisgleichskammer 591 auszubilden, die ei- 
nen Zentrifugaldruck avisgleicht, der in der DrucKkammer 587 
erzeugt wird. Ein Druck wird auf den Rolben 588 mittels ei- 
ner Rackstellfeder 592 aufgebracht. 

Eine vierte Mehrscheibenkupplxjng 593, d. h. eine vierte 
Reibkupplung, zum selektiven Verriegeln der Fronttreibwelle 
551 mit dem Transfertreibrad 582 zum Dbertragen von Leistung 
ist zwischen dem Heckende der Fronttreibwelle 551 und dem 
Transfertreibrad 582 angeordnet. 



Die vierte Mehrscheibenkupplung 593 weist eine Trommel 594 
auf, die mit der Fronttreibwelle mittels der Keilverzahnung 
551c, die an der Pronttreibvrelle 551 a\asgebildet sind, ge- 
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kuppelt ist, sowie elne mit dem Trsuisf ertreibrad 582 verb\in- 
dene Nabe 594 zur Kraf tubertragung . Die Druckkammer S96 wird 
mit einem Druck beaufschlagt , iim eine Rfickhalteplatte S98a, 
die an einem an der Trommel 594 befestigton Sprengring 59 8d 
anliegt, getriebene Scheiben 598b und treibende Scheiben 
S98a, die mit der Nabe 595 gekuppelt sind, zxisammenzudriik- 
ken, um die vierte Mehrscheibenkupplung 593 ziir Ubertragimg 
von Kraft einzurucken, Ein Halter 599 ist so angeordnet, dafi 
er eine Druckausgleichskammer 5100 zum Ausgleich eines Zen- 
trifugaldruckes bildet, der in der Druckkammer 596 erzeugt 
wird, Ein Danick wird auf den Kblben 597 mittels einer Riick- 
stellfeder 5101 aufgebracht. 

Bine funfte Mehrscheibenkupplimg 5102, d. h. eine f-Qnfte 
Reibkupplung, zum selektiven Pestlegen des Ringrades 557 an 
dera GetriebegehSuse 506 ist zwischen dem dritten Gehause 503 
des Getriebegehauaes 506 und dem Ringrad 557 des Doppelrit- 
zel- Planet engetriebes 555 angeordnet. 

Die Druckkammer 5103 wird mit einem Druck beauf scblagt, um 
eine Ruckhalteplatte 5 105c , die an einem an dem Getriebege- 
h&use 506 fixleriien Sprengring 5105d anliegt, getriebene 
Scheiben 5105b und treibende Scheiben 5105a , die mit der mit 
dem Ringrad 557 verbundenen Nabe 570 gekiq>pelt sind, mittels 
eines Kblbens 5104 zusaranenzudrficken, um die ftofte Mehr- 
scheibenkupplung 5102 zxim Feetlegen des Ringrades 557 an dem 
Getriebegehause 506 festzulegen* Auf den Kolben 5104 wird 
ein Druck mittels einer RQckstellfeder 5106 aufgebracht. 

Ein Steuerventil 5110 ist in der mit einem imteren Abschnitt 
des Getriebegehauses 506 verbiondenen Olwanne 5109 angeord- 
net. Das Steuerventil 5110 wird durch den hydraulischen 
Regler 547 au± Giiindlage von Signalen gesteiiert, die von dem 
Fedirg schwindigkeitssensor 541, dem Drosselklappenstellxangs- 
sensor 542, dem wahlhebelschalter 543, dem Vorderradge- 
schwindigkeitssensor 544, dem Hinterradg schwindigkeitssen- 
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sor 545 und dem Lenkwinkelsenaor 546 zvx Verfugung gestellt 
warden, um 6l, welches aus der Olpumpe 516 ausgeleitet wird, 
wahlweise der Bintriebswahlvorrichtung 567 sowie den jewei- 
ligen Druckkammem 571, 580, 587, 596 und 5103 der dritten 
Mehrscheibenkupplung 584, der vierten Mehrscheibenkupplung 
593 und der f<Snften MehrscheibenJcupplung 5102 zuzufiihren, 
sowie dem Reibacheibengetriebe 520 . 

Im folgenden ist die Pimktionsweise des so aufgebauten 
Kraftfahrzeugantriebssystems anhand der Pig. 43 bis 47 sowie 
der Pig. 48 beschrieben, welche die BetriebszvLstande der 
ersten Mehrscheibenkupplung 568, der zweiten Mehrscheiben- 
kupplung 578, der dritten Mehrscheibenkupplung 584, der 
vierten Mehrscheibenkupplung 593 tind der funften Mehrschei- 
ben3cupplung 5102 auflistet. In der Tabelle nach Fig. 48 be- 
zeichnen die leeren Kreise, dafi die zugehorigen Mehrschei- 
ben3cuppl\jngen eingeriickt oder wirksam sind. 

Die Leistung der Maschine 510 wird von der Kurbelwelle 511 
fiber den Drehmomentwandler 513 zur Prim&rwelle 521 dee Reib- 
scheibengetriebes 520 Cibertragen. Bine Eingangsdrehzahl der 
Prim&rwelle 521 wird kontinuierlich in eine Ausgangsdrehzahl 
der Sekundarwelle 522 durch die Wirkung des priin&ren Reib- 
scheibenpaarea 523 und des sekundfiren Reibscheibenpaares 524 
fibersetzt, welche von einem Treibriemen 525 umachlxmgen 
sind. Die Auagangsdrehzahl der Sekundarwelle 522 wird durch 
die Wirkung des primaren Reduktionsrades 528 und des priina- 
ren treibenden Rades 529 vermindeart , wobei die verndnderte 
Drehzahl <iber die Trommel 569 auf die erste Mehrscheiben- 
kupplung 568 und die zweite Mehrscheibenkupplung 578 flber- 
tragen wird. Die erste Mehrscheibenkupplung 568 und die 
zweite Mehrscheibenkupplung 578 sind ausgerfickt, wobei keine 
Leisttang uber die erste Mehrscheibenkupplung 568 und die 
zweite Mehrscheibenkupplung 578 hinatas iibertragen wird, wenn 
Neutralposition M Oder Parkposition P gewShlt ist. 
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Wenn Fahrbetrieb D, h. Vorwartsfahrt r gewahlt ist, so 
werden die erste Mehrscheibenkupplung 568 und die dritte 
Mehrscheibenkuppliing 584 eingeariickt, um Leistung ^Qber einen 
in Fig. 43 fettgezeichneten Antriebspfad zu Qbertrageix, tlh&r 
das Steueiventil 5110 wird ein Druck in die Druclckaramer 571 
geleitet/ um die am Sprengring 573d,. welcher am irmeren Um-- 
fang der Trommel 569 befestigt Let, anliegende Ruckhalte- 
platte 573c / die getriebenen Scheiben 573b und die treiben- 
den Scheiben 573a mitt els des Kolbene 572 zusammenzudruckenr 
so dafi die erste Mehrscheibenkupplung 568 eingearfickt wird/ 
Folglich wird Leistung von dem primaren getriebenen Rad 529 
auf das Ringrad 557 des Doppelritzel-Planetengetriebes 555 
Cibertragen* Ein Dinick wird ebenfalls auf die DruckJcaramer 587 
ausgeiSbt, um die R<ic3dialteplatte 589c r die getriebenen 
Scheiben 5a9b und die treibenden Scheiben 589a der dritten 
Mehrscheibenkuppltmg 584 mittels des Kolbens 588 zusammen- 
zudrucken, um die dritte Mehrscheibenkupplung 584 einzurCik- 
ken* Folglich werden der Trager 560 des Doppelritzel -Plane - 
tengetriebes 555 und das Trans fertreibrad 582 zur Leistungs-- 
ubertragung verriegelt. 

DemgemaS kammen in dem Doppelritzel-Planetengetriebe 555 das 
Ringrad 557^ d. h. , das Eintriebsglied und das erste Plane- 
tenritzel 558; das zweite Planetenritzel 559 karomt mit dem 
ersten Planetenritzel 558 vmd dem Sonnenrad S5S, wie in Pig- 
44 gezeigt; das Sonnenrad 556 xand der Trager 560 drehen zur 
Dif ferentialdrehving in dieselbe Richtung wie das Ringrad 
557 ; das Drehmoment wird in einem vorbeetimmten Auf teilver- 
haltnxs auf das Sonnenrad 556 und den Tr&ger 560 verteilt, 
Damit drehen die mit dem Sonnenrad 556 uber Keilverzahnungen 
gekuppelte Pronttreibwelle 551 vmd die mit dem Trager 560 
verriegelte Transfertreibwelle in derselben Richtung wie das 
Ringrad 557, womit die Hecktreibwelle 552 iri einer Richtung 
drehangetrieben wird, welche der Drehrichtung des Ringrades 
557 entgegengesetzt ist; dies erfolgt fiber das Transfer- 
treibrad 582 und das mit dem Transfeirtreibrad 582 klimmende 
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iSbertragende getriebene Rad 552a. wahrend der. Drehmoment- 
flbertragung dient das Doppelritzel-Planetengetriebe als Zen- 
traldif f erential , bei welchem das erste Planetenritzel 558 
und das zweite Planetenritzel 559 sich drehen und am Sonnen- 
rad 556 abw&lzen, urn die Drehzahldifferenz zwischen dera Son- 
nenrad 556 iind dem Tr&ger 560 axiszugleichen. 

Die zweite Mehrscheibenkupplung 475 ist ausgervickt, um das 
Ringrad 457 des Doppelritzel-Planetengetriebes 455 zu entla- 
sten, wie in Fig. 35 dargestellt. Da der Trager 460 rait der 
Fronttreibwelle 451 mittels der Keilverzahnungen gekuppelt 
ist, dreht sich das Doppelritzel-Planetengetriebe zusaimnen 
mat der Treibwelle 451. 

Die Drehmomentaufteilfianktion des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes 555 wird mit Bezug auf eine in Pig. 45 dargestellte 
Grapbik beschrieben. 

Die Beziehung zwischen der Drehinoraentaufteilung und den Zah- 
nezahlen von Ringrad 557 und Sonnenrad 556 ergibt sich zu: 



Ti » TP + TR 

TP i. TR = ZS s (ZR - ZS) ; 

hierbei sind Ti das detn Ringrad 557 zugefOhrte singangsdreh- 
raoment, TP das Drebmoment des Sonnenrades 556, welches auf 
die Vorderrader Qbertragen werden soil, TR das Drehnioment 
des Tragers 560, welches auf die Hinterrader iibertragen wer- 
den soli, ZS die Zahnezahl des Sonnenrades 556 und ZR die 
zahnezahl des Ringrades 557. Demgemas kann ein gewunschtes 
Bezugsverhaitnis TP/TR fur die Drehmotaentatif teilung durch 
entsprechendes Bestiinmen der Zahnezahl ZS des Sonnenrades 
556 und der ZShnezahl ZR des Ringrades 557 eingestellt wer- 
den. 



Wenn ZS = 37 und ZR - 82 sind, so gilt 



BOEHMERT & BOEHMERT 

Ori97 80 383 T1 

TF : TR = 37 : {82 - 37) imd 
TP : TR s 45 : 55; 

dies bedeutet, daS etwa 45 % bzw. etwa 55 % des Eingangs- 
drehmoraentes , welches dem Doppelritzel -Plane tengetriebe 555 
zugefiihrt wird, den Vorderradern bzw. den Hinterr&dem zu- 
geteilt wird« Somit kaxm eine Bezugabetriebsart mit heckla- 
stiger Drehmomentauf teilvmg, d. eine Betriebsart mit ei- 

ner Drehmomentaiifteilung bereitgestellt werden, bei welcher 
der Hauptteil des Eingangsdrehmomentes den Hinterr&dem zu- 
gefilhrt wird- 

Die DrucJdcamraer 596 der vierten Mehrscbeibenkupplung 593 
wird mit einem Druck beauf schlagt, urn den Sprengring S98d, 
die Ruckhalteplatte 598C/ die getriebenen Scheiben 598b imd 
die treibenden Scheiben 598a mittels des Kolbens 597 zusam- 
menzudirilcken, um ein lOipplungsdrehmoment To zu erzeugen. Der 
hydraulische Regler 547 steuert das Steuerventil 5110, um 
das Kupplungsdrehmoment To zu variieren. 



Die Vorderraddrehzahl NF mxd die Hinterraddrehzahl NR^ wel- 
che von dem Vorderraddrehzahl sensor 544 und dem Hinterrad- 
drehzahl sensor 545 gemessen werden, werden dem hydraulischen 
Regler 547 zugef{Lhrt« Die Hinterr&der drehen stets zuerst 
diorch, wenn das Fahrzeug in der Bezugabetriebsart mit heck- 
last iger Drehmomentau£teilung, d. h., in einer Betriebsart, 
bei der TF < TR gilt, auf einer rutschigen Strafie fShrt* 
Daher ist der Schlupf S durch S » NF/MR (S > 0} definiert« 
Ein Kuppltmgsdruck Pc, der d^ Schlupf S \md einem Lenkwin- 
kel ^ entsprichtr welcher von dem Lenkwinkel sensor 546 auf 
den hydraulischen Regler 547 gegeben wird, ist aus einer 
Zuordnung nach Pig- 45 zu earmitteln, die in dem hydrau- 
lischen Regler 547 gespeichert ist. Wenn die Hinterrader 
nicht durchdrehen und Sal, so ist der Kupplungsdruck Pc 
relativ gering. Wenn die Hinterrader durchdrehen und S < 1, 
so wird der Kupplungsdruck Pc vergrolSert, so daS der Schlupf 
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S abnimmt; der Kupplvmgsdruck Pc wird auf Pmax festgesetzt, 
werm der Schlupf S nicht grdSer als ein vorbestimrater 
Schwellenschlupf SI iet. Der Leitungsdruck wird dein Kupp- 
Ixingsdruck Pc zum Zwecke der variablen Steuerung des Kupp- 
lungedrehmomentes Tc der vierten Mehrscdxeibenkuppl\mg 593 
angepeiSt - 

Somit wird ein By-Pass -Antriebspf ad 5111 durch das Einnicken 
der vierten Mehrscheibenkupplvmg 593 gebildet. Der By-Pass- 
Antriebspfad 5111 ist in der Lage, einen Teil des Antriebs- 
drehinomentes, welches auf das Trans fertreibrad 582 ^ibertra- 
gen wird, auf die Fronttreibwelle 551 zu Qbertragen, und 
einen Teil des Antriebsdrehtnoraentes , welches auf die Front- 
treibwelle 551 iibertragen wird, auf das Trans fertreibrad 582 
zu Gbertragen. Der By-Pass -Antriebspf ad 5111 ubt eine Dif- 
ferentialfunktion aus, um im Palle des Durchdrehens der Hin- 
terrader sicherzustellen, daS in der Transfereinheit 550 
gilt: (Hinterraddrehzahl NR) > (Drehzahl des Ringrades 557) 
> (Vorderraddrehzahl NF) ; das Drehtnoraent , welches Ober die 
vierte Mehrscheibenkupplung 593 auf die Fronttreibwelle 551 
iibertragen wiird, wird um das Kupplungsdrehtnoment Tc vergrS- 
Sert, und das Drehinotnent, welches <iber das mit dera Transfer- 
treibrad 582 kamniende flbertragende angetriebene Rad 552a auf 
die Hecktreibwelle 552 <Sbertragen wird, wird um das 
Kupplimgsdrehmoment Tc verraindert, welches den Vorderradem 
zugefuhrt wird. Folglich gilt: 

TF = 0,45 Ti + Tc 
TR = 0,55 Ti - Tc. 

Deraentsprechend wird das Drehmoment mit einem hecklastigen 
Drehmomentaufteilverhaitnis TF : TR = 45 : 55 auf die Vor- 
derrader und die Hinterrader verteilt, wenn weder die Vor- 
derrader noch die HinterrSder diirchdrehen, da das Kupplungs- 
drehmoment Tc = 0 ist, wenn weder die Vorderr&der noch die 
Hinterrader durchdrehen. Wenn die Hinterrader durchdrehen 
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und das KupplungsdrehmoTnent Tc erzeugt wird, eo wird ein 
groSerer Anteil des Eingangsdrehmomentes Ti iib r den By- 
Pass -Antriebspf ad 5111 gegeben, wie in Fig, 44 dargestellt, 
wenn das Kupplungsdxehmoment Tc groSer ist, wobei das Dreh- 
motnentauf teilverhaltnis TF : TR sich zu TPl : TRl andert, 
wie in Fig. 45 dargestellt, so dafi das den Vorderradem zu- 
gefiihrte Drehmoraent vergrofiert und das den Hinterr&dem zu- 
gefuhrte Drehmoment verJdeinexl: wird- Folglicjh wird der 
Schlupf der Hinterr&der verringert tand die Trakfcion des 
Fahrzeuges verbessert. Wenn der Schlupf S xinter den vorbe- 
stinunten Schwellenschlupf sinkt, so steigt der Druck dea Ols 
an^ welches der vierten Mehrscheibenkupplung 593 zugefiihrt 
wird, das Differential -Grenzdrehinoment steigt auf einen Ma- 
xitnalwert an, und das Sonnenrad 556 ist direkt mit dem Tr&- 
ger 560 verbunden. Polglich ist die Diff erentialbewegung der 
Transf ereinheit 5S0 verriegelt lond eine direkte Vierrad-An- 
triebsart liegt vor^ bei welcher das Drehmoment mit einem 
Drehmoment auf teilverhaltnis verteilt wird, welches dem Last- 
vert eilungsverhaltnis zwischen Front- xmd Heckachswelle ent- 
spricht, womit die Traktion des Fahrzeuges auf einen Maxi- 
raalwert gesteigert wird. 

Wenn die Vorderr&der durchdrehen, so erfdllt die Differenti- 
alftinktion der Transf ereinheit 550 die Bedingung: (Hinter- 
raddrehzahl NR) < (Drehzahl des Ringrades 557) < (Vorderr- 
addrehzahl MF) ; ein Drehmoment wird von der Front treibwelle 
551 dem Trans fertreibr ad 582 entsprechend dem Kupplungsdreh- 
moment Tc zugefiihrt^ wobei das von der Fronttreibwelle 551 
auf die VoarderrSder ubertragene Drehn»ment um das Rupqcjlungs- 
drehmoment Tc, welches den HinterrSdem zugefiahrt wird, ver- 
mindert ist, Polglich gilt; 

TF = 0,45 Ti - Tc 
TR = 0,55 Ti + Tc- 



Demgemafi wird das Drehmoment mit einem hecklastigen 
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Drehmotnentauf teilverh&ltnis TP : TR » 45 : 55 auf die Vor- 
derrader land axjf die Hinterrader verteilt, wenn weder die 
Vorderrader noch die Hinterrader durchdrehen, da das Kiapp- 
lungadrehmotnent Tc « o ist, wenn weder die Vorderrader noch 
die Hinterrader diarchdrehen. Wenn die Vorderrader dxirchdre- 
hen und das Kupplungsdrehmoment Tc erzeugt wird, so wird das 
Eingangsdrehtnoinent Ti den Hinterradem entsprechend deni 
Kuppliingedrehinoment Tc zugefOhrt, urn das Drehmoment, welches 
den Hinterradem zngefxihrt wird, zu vergrdBern, und das 
Drehmoment, welches den Vorderradem zugefOhrt wird, zu. ver- 
ringem, so daS die Traktion des Fahrzeuges verbessert wird. 
Wenn der Schlvrpf S xinter einen vorbestitnmten Schwellen- 
schlupf sinkt, so steigt der Druck des Oles an, welches der 
vierten Mehrscheibenkuppliang 593 zugefilhrt wird, das Diffe- 
rential -Grenzdrehraoment steigt auf einen Maxiroalwert an, und 
das Soimenrad 556 ist direkt mit dem Trager 560 verbtanden. 
Polglich ist die Dif ferentialbewegung der Trans fereinheit 
550 verriegelt, und eine direkte Vierrad-Antriebsart, bei 
der Drehtnoment gemaS einem Drehmomentaufteilverhaitnis ent- 
sprechend dem Lastverteilungsverhaitnis zwischan Front- und 
Heckachswelle verteilt wird, wird geschaffen, wodurch die 
Traktion des Fahrzeuges maximiert wird. Damit werden die 
Drehraomente, die den Vorder- und den Hinterradem zugefuhrt 
werden, iSber einen weiten Bereich abhangig vom Schlupfver- 
halten gesteuert, um die Verminderung der Traktion zu ver- 
neiden. 

wenn das Fahrzeug wahrend der Drehraomentauf teilsteuerung zur 
Schlupfunterdrackung eine Kurve fahrt, so wird das Differen- 
tial -Qrenzdrehmoment der dritten Mehrscheibenkupplung 584 
entsprechend dem Lenkwinkel * korrigierend vemdndert. Polg- 
lich wird die Differential -Grenzwirkxang der Transfereinheit 
550 vermindert, wobei die Drebzahldif ferenz zufriedenstel- 
lend ausgeglichen werden kann; somit kann in engen Kuarven 
eine Bremswirkung vermieden, und eine zufriedenstellende 
Rontrolle aichergestellt werden. 



BOBHMERT & BOEHMERT 
- 85 - 



'#197 80 3 83 



Wenn Riickwartsfahrt R gewahlt ist, so sind die erste Mehr- 
scheibenkupplxmg 568 lind die dritte Mehrscheibenkupplxmg 584 
ausgeruckt, und die zweite MehrscheibenJcupplxmg 578, die 
vierte Mehrscheibenkupplung 593 und die funfte Mehrscheiben- 
kupplung 5102 sind eingeruckt, vm Leistimg liber einen in 
Pig, 43 fett gezeichneten Antriebspfad zu iibertragen. ifcer 
das Steuerventil 5110 wird der Dzruckkaramer 580 ein Druck 
zuge£iili2rtr urn den Sprengring 581dr die Ruckhalteplatte 581c , 
die treibenden Scheiben 581a \md die getriebenen Scheiben 
581b mittels des Kolbens 574 zusammenzudriicken und so die 
zweite Mehrscheibenkupplung 578 zutn ft^ertragen yon Leistung 
von dem priinaren angetriebenen Rad 529 auf den Trftger 560 
des Doppelritzel-Planetengetriebes 555 einzuarficken. Die 
Druckkaramer 5103 wird mit einem Druck beaufschlagt, um den 
Sprengring 5105d^ die Rflckhalteplatte 5105c, die treibenden 
Scheiben 5105a und die getriebenen Scheiben 5105b niittels 
eines Kolbens 5104 zusammenzudrucken und so die funfte Mehr- 
scheibenkupplvmg 5102 einzurQcken, womit das Ringrad 557 am 
Getriebegehause 506 festgelegt wird, Der Sprengring 593d, 
die Rilckhalteplatte 598c, die treibenden Scheiben 598a und 
die getriebenen Scheiben 598b werden mittels des Kolbens 597 
zusammengedrackt , um die vierte MehrscheibenJcupplung 593 
einzurucken, so daS Leistung von der Pronttreibwelle 551 auf 
die Transfertreibwelle 582 ubertragen wird, 

Wie in Pig- 47 gezeigt, drehen das erste Planetenritzel 558 
und das zweite Planetenritzel 559 folglich in entgegenge- 
setzte Richtungen xmd wS^lzen Qber das Ringrad 557 ab, um das 
Sonnenrad 556 in einer Richtung zu drehen, die der Drehrich- 
tung des Trfigers 560 entgegengesetzt ist. Folglich wird die 
Pronttreibwelle 551 in Ruckwartsrichtung angetrieben und 
Leistung wird von der Pronttreibwelle 551 uber die vierte 
Mehrscheibenkupplung 593 auf das Transfertr^ibrad 582 uber- 
tragen, um die Hecktreibwelle 552 in einer Richtung anzu- 
treiben, die der Drehrichtung der Pronttreibwelle 551 ent- 
gegengesetzt ist* 
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Deiher wird die auf das primSire getriebene Rad 529 Qbertrage- 
ne Leistung in Richtungen auf die Fronttreibwelle 551 vind 
die Hecktreibwelle 552 ubertragen, die der Richtxing, in wel- 
cher die Leistung bei Vorwartsfahrt D ubertragen wird, ent- 
gegengesetzt ist. Daher ist das Doppelritzel-Planetengetrie- 
be 555 in der Lage eine Vorwarts-/R^ickwartsf ahrtwahlfxonktion 
auszubilden . 

In diesem Fall wird Leistung von dera Trager 560 auf die 
Fronttreibwelle \and die Hecktreibwelle 552 mit einem Getrie- 
beverhaitnis ihbertragen, welches sich ausdxucken lafit zu: 

Getriebeverhaltnis « [ZS + (-ZR)]/ZS. 
Wenn ZS = 37 und ZR = 82 sind, betragt das 
Getriebeverhaltnis » f37 + (-82)3/37 « -1,216, 

was ein zweckmaSiges Getriebeverhaltnis fiir RGckwartsfahrt R 
darstellt . 

Das neben dem Bingangsdrehrnoment Ti dsta TrSger 560 zugefOhr- 
te Kupplungsdrehmoment To wird auf das Transfertreibrad 582 
Obertragen, wobei der verblelbende Teil des Eingangsdrehmo- 
mentes Ti auf die VorderrSder tibertragen wird. 

Ti = TP + TO 
TP = Ti - To 
TR = TC 

Daher ist die Traktion des Fahrzeuges dtirch die Verminderung 
des Kupplungsdrehmomentes Tc verbessert, so dafi der Teil des 
Bingangsdrehmomentes Ti, der den VorderrSdem zugef<ihrt 
wird, vergrofiert wird, uin das Drehmoinent der VorderrSder zu 
vergrdlSem und das Drehmotnent der Hinterrader zu verringem, 
wenn die Hinterrader durchdrehen, um so den Schlupf zu un- 
terdrQcken. Wenn der Schltipf S unter einen vorbestitranten 
Schwellenschlupf sinkt, so wird der Druck des 6ls, welches 
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der vierten Mehrscheibenkupplimg 593 zugefuhrt wird, auf 
einen Maximalwert vergroSert, wobei das Dif ferential-Grenz- 
drehtnoment Tc auf einen Maximalwert vergrdSert wird, urn die 
Front treibwelle 551 und das Transf ertreibrad 582 direkt zu 
verbinden und eine direkte Vierrad-Antriebsart auszubilden, 
bei welcher das Drehmoment init einem Drehmomentaufteilver- 
haltnis verteilt wird, welches dem Lastauf teilverhaltnis 
zwischen Front- und Heckachswelle entspricht; hierdurch wird 
die Traktion des Fahrzeuges maxiraiert ♦ Sorait werden die 
Drehmoraente, die auf die Vorder- xmd Hinterrader verteilt 
werden, in einem weiten Bereich abhangig vom Schlupf verbal- 
ten gesteuert, urn die Verminderung der Traktion zu vermei- 
den, Wenn das Fahrzeug wShrend der Drehmoraentverteilungs-- 
ateuerung zur Sclilupftmterdruckung eine Kurve fahrt^ so wird 
das Dif ferential-GrenzdrehiDoment der vierten Mehrscheiben- 
kupplung 593 korrigiert und entsprechend dem Lenkwinkel ^ 
vermindert* Folgiich kann die Drehzahldif ferenz zufriedens- 
tellend ausgeglichen werden, so daS eine Bremswirkung in 
engen Kurven vermieden und eine zufriedenatellende Kontrolle 
sichergestellt werden kann. 

Bei der f<inften AusfiShrung sind die Front treibwelle 551 imd 
die Hecktreibwelle 552 zur Leistungsubertragung auf das 
Frontdifferential 530, welches an die Ausgangsseite des 
Reibsc^eibengetriebes 520 angeschlossen ist, bzw. das Heck- 
differential 538 parallel zur Kurbelwelle 511 der in Quer- 
richtung eingebauten Maschine 510 angeordnet, wobei das Dop- 
pelritzel -Planet engetriebe 555 an der Fronttreibwelle 551 
befestigt ist xind das Sonnenrad 556 mit der Fronttreibwelle 
551 gekuppelt ist; die erste Mehrscheibenkupplimg 568 ist in 
der Lage, die Auagangsleistiang des Reibscheibengetriebes 520 
auf das Ringrad 557 zu ubertragen; die zweite Melirscheiben- 
kupplung 578 ist in der Lage, die Ausgangsleistung des Reib- 
scheibengetriebes 520 auf den Tr&ger 560 zu ubertragen; die 
dritte Mehrscheibenkupplung 584 ist in der Lage, den TrSger 
560 mit dem Transf ertreibrad 582 zur Leistungsiibertragung . zu 
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verriegeln; die vierte Mehrscheibenkuppliing 593 ist in der 
Lage, die Fronttreibwelle 551 und die Hecktreibwelle 552 z\ir 
LeistungsCibertragxing zxx verriegeln; die fiSnfte Mehrscheiben- 
kuppltmg 5102 ist in der Lage, das Ringrad 557 an einer Dre- 
hung zu hindem; die Mehrscheibenkuppiungen 568, 578, 584, 
593 \3nd 5102 werden selektiv gesteuert, so daiS das Kraft- 
fahrzeugeuitriebssystem die Fimktionen eines Zentral differen- 
tials ausfuhrt, urn Drehmomente in bestimmter Weise atif die 
Fronttreibwelle 551 und die Hecktreibwelle 552 zu ubertragen 
und einen Differential -Grenzfunktion bereitzuetellen, so daS 
das Fahrzeug zufriedenstellende Eigenschaften aufweist, so- 
wohl wenn Fahrbetrieb D, d. h. Vorw^rtsf ahrt , als auch wenn 
RQckwartsfahrt R gewShlt ist; weiterhin konnen die 
Funktionen eines vorwarts-/Ruckw&rtsfahrtwaiilraechanisnaas' 
ausgefuhrt: werden, wenn Fahrbetrieb D, d. h. Vorwartsfahrt, 
Oder Rickwartsfabrt R gewahlt ist. 

Wahrend ein gewohnliches Kraftfahrzeugantriebssystem jeweils 
spezielle Doppelritzel -Plane tengetriebe fiir ein Zentraldif- 
ferential vmd einen vorwarts-/Rackwartsfahrtwahlmechanisinus 
benStigt, ist fur das Kraftfahrzeugantriebssystem der f^- 
ten AvLsfiShrung der Brfindung ein einziges Doppelritzel-Pla- 
netengetriebe eowohl fOr die Funktion des Zentraldif ferenti- 
als als auch t&r den Vorw&rts-/Ruckwartsfalirtwahlraecbanisinus 
ausreichend. Daher weist das Kraftfahrzeugantriebssystem der 
ftSnften Ausfuhrung der Brfindung eine hohe Funktionstuchtig- 
keit sowie eine einfache, kotnpakte und leichtgewichtige Kbn- 
striiktion auf ; eine geringe Gesaratlange vereinfacht die 
Steuervorgange und kann rait geringen Herstellungskosten pro- 
duziert werden. Demgem&S kann das Kraftfahrzeugantriebssy- 
stem in einer Pahrzeugkarosserie inontiert werden, wobei kein 
Oder nur ein geringer Teil in einen Tunnel hereinragt, der 
unter der Fahrgastzelle ausgebildet ist, wodurch die Quer- 
schnittsfiache des Tunnelabschnittes , der in die Fahrgast- 
zelle hineinragt, stark reduziert wird; ein ausr ichend gro- 
fier Raum kann zwischen dem FulSbereich und dem Kraftfahrzeug- 
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antriebssystem bereitgestellt werden, und ebenso kann ein 
aiisreichend groSer Raum fur die Pahrgastzelle bereitgestellt 
werden, was einen verbesserten Komfort rait sich bringt. 

Da ein vergroSerter Raum zwischen dem Fufibereich und dem 
Kraft fahrzeugantriebssyst em bereitgestellt ist, kann auch 
eine aiisreichend grofie Knautschzone sichergestellt werden, 
die erforderlich ist, um die Passagiere im Fall einer Kblli- 
sion 2U schutzen; femer steht ein ausreichend groSer Raum 
f<2r Arbeiten beim Einbau und beim Ausbau des* Getriebes im 
Maschinenraum zur VerfCigxang. Weiterhin ist die Freiheit bei 
der Gestaltung der Fahrzeugkarosserie vergrofiert, und das 
Kraf tfahrzeugantriebssyatem kann in einer Karosserie rait 
schlankem Vorderbau, der eine niedrige Motorhaube aufweist^ 
raontiert werden- 

Eine elektromagnetische Kupplung oder eine hydraulische 
Kupplung konnen anstelle des Drehmomentwandlers 513 verwen- 
det werden. Wenn eine elektromagnetische Kugpplung oder eine 
hydraulische Kupplung anstelle des Drehmomentwandlers ver- 
wendet werden, so kann die Leistungsubertragung auf die Pri- 
m&rwelle 531 des Reibscheibengetriebes 520 und {jber das 
Reibscheibengetriebe 520 hinaus unterbrochen werden, wenn 
Neutralposition N oder Par]q)Osition P gew&hlt ist. 

Durch Vergleich des Kraft fahrzeugantriebssyst ems 500 der 
fiSnf ten Ausfuhrung f<ir ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug 
und des Kraf tfahrzeugantriebssystems 100 der ersten Ausfilh- 
rung fiir ein zweiradgetriebenes Kraftfahrzeug wird deutlich/ 
daS der Drehmomentwandlers das Reibscheibengetriebe, das 
Prontdif ferential, das erste, das zweite und das fiinfte Ge- 
hause, die das Getriebegeh&use mit dem Reibscheibengetriebe 
bilden, sowie die Hauptkonqponenten der Transfereinheit mit 
der Front treibwelle, dem Doppelritzel-Planetengetriebe, der 
festen Welle lond der ersten und zweiten Hehrscheibenkupplung 
dem Kraft fahrzeugantriebssyst em 500 der fOnften AusffUirimg 
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fur ein vierradgetriebenes Fahrzeug und dem Kraf tfahrzeug- 
antriebs system 100 der ersten Aiisfiihrung fCir ein zweiradge- 
triebenes Fahrzeug geraeinsam sind. 

Daher kSnnen die weseiltlichen Abschnitte des Kraf t fahrzeug - 
antriebssystems eines vierradgetriebenen Kraf tfahrzeuge in 
relativ einfacher Weise durch zusatzliches Einbeziehen eines 
Kraft^Sbertragungsmechanismus in das Kraft fahrzeugantriebs - 
system 100 der ersten AusfClhrung fur ein zweiradgetriebenes 
Kraftfahrzeug zrir Kraft^ibertragaing auf das Heckdif ferential 
konstniiert werden; dieser enthSlt die dritte, die vierte 
xjuid die fiinfte Kupplung sowie das Trans fertreibrad und die 
Heclctreibwelle . 

Seclist:e &as£<Uanzng 

Ein Ant riebs system 600 einer sechsten Ausfiihrung geraafi der 
Erfindung fur ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug ist nun 
anV^anH der Fig. 49 bis 56 beschrieben. 

Pig. 49 zeigt ein Kreiftfahrzeugantriebssystetn 600 einer 
sechsten Ausf Qhrung . fiir ein vierradgetriebenes Fahrzeug mit 
einem DrehmomentwandlergehAuse 601/ welches mit einer in 
LSngsrichtung angeordneten Maschine 610 verbunden ist und 
einen Drehmomentwandler 620 enthSlt. Bin Reibscheibengetrie- 
begehause 602 ist hinter dem Drehmomentwandlergehanse 601 
angeordnet \ind enth&lt ein Reibscheibengetriebe 630 sowie 
ein Prontdif ferential 640 . Bin Gehause 640 ist hinter dem 
Reibscheibengetriebegehause 602 angeordnet und enthalt eine 
Transf ereinheit 650 auf einer Lagerscheibe 603 . Ein Erweite- 
rungsgehause 60S ist hinter dem Geh&use 604 angeordnet und 
enthait einen Kraf tubertragungsmechanisraus zum Obertragen 
der Ausgangsleistung der Transfereinheit 650 auf die Hinter- 
rader. Die Koraponenten sind auf einanderfolgend in dieser 
Reihenfolge verbunden, um so ein Getriebegehaiise 606 auszu- 
bilden- Eine Slwanne ist an einem unteren Abschnltt des Ge- 
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triebegehauses 606 angebracht. 

Die in Langsrichtung angeordnete Mas chine 510 hat eine an 
den im Drehmomentwandlergehause 601 vorgesehenen Drehmoraent- 
wandler 620 angeschlossene Kurbelwelle 611. Eine dem Dreh- 
raomentwandler 620 zugehflrige Ausgangswelle 621 ist oiit einer 
Primarwelle 631 gekuppelt, die sich in dem Reibscheibenge- 
triebe befindet, das in dem Reibscheibengetriebegehause 602 
enthalten ist^ vm Leistung von der Kurbelwelle 611 (iber den 
Drehmomentweuidler 620 auf die PriraSrwelle 631 des Reibschei- 
bengetriebes 630 zu libertragen. 

Das Reibscheibengetriebe 630 libersetzt eine Eingangsdrehzahl 
in eine Ausgangsdrehzahl einer SekundSrwelle 632, Leistung 
wird von der SekundArwelle 632 auf die Transfereinheit 650 
Obertragen/ welche sich in dem Gehause 604 vnd dem Erweite- 
rungsgehause 605 befindet. Die Transfereinheit 650 tibertragt 
Leistung Qber das Frontdif ferential 640 auf die Vorderrader 
xmd uber eine Antriebswelle 647 und ein Heckdif ferential 648 
auf die Hinterxader- 

Eine Olpuitipe 608 ^ die kontinuerlich von einer im Drehmoment- 
wandler 620 enthaltenen dlantriebswelle 624a angetrieben 
wird, ist in dem Drehmomentwandlergehause 601 enthalten. Die 
6lpuinpe 608 liefert 6l mit Leitxingsdruck, um das 01 dem 
Drehmomentwandler und zugehorigen Bauteilen zuzufufaren. Per- 
ner wird hierdxirch eine hydraulische Steuerung des Reib- 
scheibengetriebes 630 sowie die hydraulische Steuerung der 
Transfereinheit 650 lUDer einen hydraulischen Regler 609 auf 
der Grundlage von Signalen erm6glicht, die von einem Paiirge- 
schwindigkeits sensor 60da, einem Drosselklappenstelliingssen- 
sor 609b, einem Wahlhebelschalter 609c, einem Vorderxaddreh- 
zahlsensor 609d, einem Hint erraddrehzahl sensor 609e und ei- 
nem Lenkwinkel sensor 609f bereitgestellt werden. 



Der DreJimomentwetndler 620, das Reibscheibengetriebe 630, das 
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Frontdif ferential 640 und die Transf ereinheit 650 sind im 
folgenden nacheinander mit Bezug auf die Fig. 50 und 51 be- 
schrieben. 

Pig. 50 zeigt in. einer Schnittansicht den Drehmomentwandler 
620 mit einer Ausgangswelle 621, die drehbar in Kugellagem 
631a auf dem Reibscheibengetriebegehause 602 und der Lager- 
scheibe 603 koaxial mit der Kurbelwelle 611 gelagert ist. 

Die Ausgangswelle 621 ist z\am Zwecke der Drehbarkeit von 
einer Statorwelle 622 umgeben, die einen im wesentlichen 
zylindrischen auSeren Umfang aufweist und an ihrem Baeisende 
mit einem Plansch versehen ist, der mittels Bolzen an dem 
Reibscheibengetriebegehause 602 befestigt ist. Die Olpumpen- 
antriebswelle 624a ist mit einem Flugelrad 624 verbtinden, 
welches drehbar auf der Statorwelle 622 sitzt. 

Der aufiere Umfang des Fl^igelrades 624 ist mit dem aufieren 
Umfang einer Frontabdeclcung 625 verbunden und Ciber ein An- 
lasserringrad 625a mit dem SuSeren Umfang der Prontabdeckxmg 
625 verbunden; eine Antriebsscheibe 626 ist mit der Kurbel- 
welle 611 mittels Bolzen derart verbunden, daS sie z\isammen 
mit der Kurbelwelle 611 dreht. 

Eine Turbine 627 ist entgegengesetzt zu dem Fliiigelrad 624 
angeordnet \and rait der Ausgangswelle 621 mittels Keilverzah- 
nungen gelcuppelt- Ein St at or 628 ist zwischen dem Flugelrad 
624 iind der Turbine 627 angeordnet iind auf einer Binwegkupp- 
lung 628a getragen, die auf der Statorwelle 622 angebracht 
ist. 

Eine Verriegelungskxipplimg 629 ist zwischen der Turbine 627 
und der Prontabdeckung 625 angeordnet. Die Olpurape 608 ent- 
halt ein Innenrad 608a, welches durch die dlpumpenantriebs- 
welle 624a drehangetrieben wird, und ein Aufienrad 608b, das 
rait dem Innenrad 608a kammt, wobei ein Olpumpengehause 608c 
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an detn Basisende der Statorwelle 622 angebracht ist. 

Die Drehung der Kurbelwelle 611 der Maschine 610 wird uber 
die Antriebsscheibe 626 , welche an der Kurbelwelle 611 mit- 
tels Bolzen befestlgt ist, das Anlasserringrad 625a und die 
Prontabdeckung 625 axif das Flugelrad 624 ^ertragen, um das- 
selbe in Drehung zu versetzen. 

ffenn das Fl^lgelrad 624 dreht/ so wird 6l durch Zentrifugal- 
kraft in den AuSenbereich des Flflgelrades 624 gebracht; das 
6l fliefit in die Turbine 627^ um ein Drehinoment auf die Tur- 
bine 627 zu ilsertragen, welches in dieselbe Richtung wirktr 
in der sich das Flugelrad 624 dreht^ so da& die iCiber die 
Keilverzahnungen mit der Turbine 627 gekuppelte Ausgangswel- 
le 621 drehangetrieben wird. Die FlielSrichtung des 6ls/ wel- 
ches aus der Turbine 627 ausflieSt, wird von dem Stator 628 
in eine Richtung abgelenkt, so daS die Drehung des Fliigelra- 
des 624 unterstutzt wird, um so das Drehmoment des Flugelra- 
des 624 zu vergrofiem, Wenn die Ttirbine 627 mit hoher Dreh- 
zahl dreht, so flie£t Ol gegen die Ruckseite des Stators 
628, so daS der Stator 628 frei auf der Einwegkupplung 628a 
dreht « 

Wenn eine feste Fahrgeschwindigkeit Oder Drehzahl erreicht 
ist, so geht die Verriegelungskt^lung 629 mit dem Flfigelrad 
624 und der Turbine 627 durch die Prontabdeckung 625 in Ein- 
griff, um den Drehmomentwandler ohne Schlupf arbeiten zu 
lassen; folglich ist die Betriebsgeschwindigkeit der Maschi- 
ne 610 entsprechend vermindert/ wodurch der Treibstoffver- 
brauch verringert und die Lauf ruhe verbessert wird. 

Die Reibscheibenkuppltang 630 hat eine PrimS^rwelle 631, eine 
parallel z\ar Primarwelle 631 angeordnete Sekundarwelle 632, 
ein auf der Primarwelle 631 angebrachtes primares Reibschei- 
bei^aar 633, ein auf der Sekundarwelle 632 angebrachtes se- 
kundSres Relbscheibenpaar 634 und einen Treibriemen 635, der 
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das primare Reibscheibenpaar 633 und das se3aindare Reib- 
scheibenpaar 634 umschlingt . Die jeweiligen Scheiben- 
zwischenrauine des primaren Reibscheibenpaares 633 und des 
sekundaren Reibscheibenpaares 634 werden verandert, um das 
Verhaitnis zwischen den Laufdurchmessern des pritnaren Reib- 
scheibenpaares 633 und des sekundaren Reibscheibenpaares 634 
zur kontinuierlich vertnderlichen Drehzahlanderung zu vari- 
ieren. 

Das primare Reibscheibenpaar 633, welches auf der einstiickig 
mit der Ausgangswelle 621 ausgebildeten Primarwelle 631 mon- 
tiert ist< hat eine feste konische Reibscheibe 633a, die 
einstfickig rait der Primarwelle 631 ausgebildet ist und eine 
bewegliche konische Reibscheibe 633b, die in axialer Rich- 
tung bez^glich der festen konischen Reibscheibe 633a beweg- 
lich ist. Die feste konische Reibscheibe 633a und die beweg- 
liche konische Reibscheibe 633b miissen den Treibriemen 635 
mit einer bestitnraten Klenrakraft halten, wobei die Breite des 
Scheibenzwischenraumes, der durch die feste konische Reib- 
scheibe 633a und die bewegliche konische Reibscheibe 633b 
gebildet ist gleichmaSig steuerbar sein mufi, um einen 
gleichmaSigen Betrieb des Getriebes zur kontinuierlich ver- 
anderlichen DrehzahlSnderung zu gewShrleisten. Daher sind 
eine Vielzahl axialer Rillen in den zusaramengehorigen Obear- 
flachen der Primarwelle 631 und der beweglichen konischen 
Reibscheibe 633b ausgebildet, wobei Kugeln 633c in den zu- 
sainmengehSrigen Rillen zur DrehmomentObertragung angeordnet 
sind. 

Bin ira wesentlichen zylindrischer erster Kolben 637a ist an 
der Rflckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 633b 
angeordnet, d. h. an der Seite, die der festen konischen 
Reibscheibe 633a abgewandt ist; eine Druckkaiocimer 637A wird 
durch den ersten Kolben 637a und einen Zylinder 637b gebil- 
det, der eine Grundfltche mit einem zentrz^en an der Pritaar- 
welle 631 befestigten Bereich aiifweist. Die entgegengesetz- 
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ten Enden eines zweiten Kolbens 63 7d sitzen jeweils in einem 
an der Riickseite der beweglichen konischen Reibscheibe 633b 
befestigten Kolben 637c und dera ersten Kolben €37a, um eine 
DruckJcannner 637B ausztibilden. Die bewegliche konische Reib- 
scheibe 633b wird von einem hydraulischen Betatiger 637 mit 
einer Feder 63 7e in Richtimg auf die feste konische 
Reibscheibe 633a vorgespannt. 

Bin Olkanal 631b ist in der Primawelle 631 so ausgebildet, 
dafi er an die Druckkarameim 63 7A und 63 7B angeschlossen ist. 
Der hydraulische Regler 609 ftihrt einen Steuerungsvorgang 
auf Gnmdlage von Signal en aus, die die Stellung der Dros- 
selklappe xmd dergleichen darstellen, womit 6l in die Druck- 
katnmem 637A imd 63 7B des hydratilischen Bet^tigers 637 ein- 
geleitet \jnd aiis diesen ausgeleitet wird. Dies erfolgt <iber 
einen OlJcanal 603b, der in der Lagerscheibe 603 und einer 
Buchse 603c ausgebildet ist, um die bewegliche konische 
Reibscheibe 633b entlang der Primarwelle 631 zu verschieben 
und so die Breite der Scheibenzwischenraume zu variieren. 

Die sich parallel zur Primarwelle 631 erstreckende Sekundar- 
welle 632 ist drehbar in Kugellagern 632a auf dem Reibschei- 
bengetriebegeh&use 602 und der Lagerscheibe 603 gelagerti 
Das auf der Sekund^rwelle 632 angebrachte sekundare Reib- 
scheibenpaar 634 hat eine feste konische Reibscheibe 634a, 
die einst&ckig mit der SekundSrwelle 632 ausgebildet ist, 
und eine bewegliche konische Reibscheibe 634b, die in axia- 
ler Richtung relativ zur festen konischen Reibscheibe 634a 
beweglich ist. Eine Vielzahl axialer Rillen sind in den zu- 
saxmaengeh5rigen Oberf lachen der beweglichen konischen Reib- 
scheibe 634b und der Sekundarwelle 632 ausgebildet, wobei 
Kugeln 634c in den zusatnmengehSrigen axial en Rillen zur 
Drehmomenttlbertragung von der sekundaren konischen Reib- 
scheibe 634 auf die Sekundarwelle 632 angeordnet sind. 



Bin itn wesentlichen zylindrisches Bauteil 636a ist an der 
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Ruckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 634b befe- 
stigt; eine Druckkammer 63 6A wird durch den Zylinder 636a 
\md einen zylindrischen Kolben 636b gebildet, welcher mit 
einem zentralen Abschnitt an der Sekundarwelle 632 befestigt 
ist; die bewegliche koixische Reibscheibe 634b ist in Rich- 
tung auf die feste konische Reibscheibe 634a mittels einer 
Peder 636c vorgespannt, um einen hydraulischen Betatiger 636 
zu bilden. 

Ein 6lkanal 632b ist in der Sekundarwelle 632 so ausgebil- 
det, dafi er mit der Druckkarnmer 636A verbunden ist- Der hy- 
draulische Regler 609 fuhrt einen Steuertmgsvorgang auf 
Grundlage von Signalen aus, die die Stellung der Drossel- 
klappe und dergleichen darstellen, womit 6l in die Druck- 
kammer 63 6A des hydraulischen Betatigers 636 eingeleitet und 
aus dieser ausgeleitet wird. Dies erfolgt durch einen Olka- 
nal 604a, der in dem Gehause 604 ausgebildet ist. Bin Treib- 
rad 639 ist an einem Ende der Sekundarwelle 632 angebracht. , 

Der druckaufnehmende Bereich der beweglichen Iconischen Reib- 
scheibe 633b des primSren Reibscheibenpaares 633 ist gr6fier 
als derjenige der beweglichen konischen Reibscheibe 634b des 
seJcundaren Reibscheibenpaares 634. Wenn das dl in die Donick- 
kammem 637A, 637B und 636A eingeleitet tmd aus diesen aus- 
geleitet wird, sind daher die Anderimgen der Breiten des 
Scheibenzwischenraumes des pritnaren Reibscheibenpaares 633 
und des Scheibenzwischenraumes des sekundaren Reibscheiben- 
paares 634 zueinander gegeniaufig- Daher wird das Verbal tnis 
zwischen den Laufdurchmessem des pritnaren Reibscheibenpaa- 
res 633 und des sekundaren Reibscheibenpaares 634 kontinu- 
ierlich variiert, um die Ausgangsdrehzahl der Sekundarwelle 
632 kontinuierlich zu verandem. 



Das Prontdifferential 640 weist dieselbe Konstruktion wie 
das FrontdifferentieJ. 130 auf, mit welchem die erste Ausfflh- 
nang ausgestattet ist. Daher kann ein Tellerrad 643, welches 
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in dem Frontdif f erential 640 enthalten xat, einen geringen 
Diirchmesser aixfweieen, das Prontdiff erential 640 kann mit 
vergleichsweise geringen Gesamtabraessungen gebildet warden, 
und das Reibscheibengetriebe 630 und das Frontdif f erential 
640 konnen nahe beieinander angeordnet werden. 

Die Konstndction der Trans fere inbeit 6S0 ist im folgenden 
rait Bezug auf die Pig. 50 und 51 beschrieben. 

Die Transfereinheit 650 hat eine Pronttreibwelle 651, d. h. , 
eine erste Treibweller und eine Hecktreibwelle 652, d. h. , 
eine zweite Treibwelle, die parallel zur Kurbelwelle 611 der 
Maschine 610, der Ausgangswelle 621, der Primarwelle 631 xmd 
der Sekimdarvelle 632 liegen. 

Aua der Blickrichtiing des Pfeiles A in Fig. 50 ist die An- 
ordnung der Kurbelwelle 611, der Priinaxwelle 631, der Seknn- 
darwelle 632 xind der Pronttreibwelle 651 sowie der Heck- 
treibwelle 652, die sich zueinander parallel erstrecken, 
dieselbe wie die der entspreclienden Wellen der fiinften Aus- 
f^ihrung, welche im vorangehenden anhand von Fig, 42 be-- 
schrieben wurde. Somit hat das Antriebssystem einen konpak- 
ten Aufbau mit relativ geringer Hohe, via die Kombination 
desselben mit einem Reibscheibengetriebe 630 zu verein- 
fachen. Da die Hecktreibwelle 652 und die Primarwelle 631 in 
derselben vertlkalen Ebene <ibereinander angeordnet sind, 
ksLzm das Kraftfahrzengantriebssystem in einf acher Weise in 
einen Tunnel 649 eingefCUirt werden, Femer ist die KattspaZt- 
bilitSt des Kraftfahrzeugantriebssystems mit sowohl einer 
Pahrzeugkarosserie, die fur die Montage eines Schaltgetrie- 
bes (MT) als auch rait einer Pahrzeugkarosserie^ die fur die 
Montage eines automatischen Getriebes (AT) ausgelegt ist, 
gegeben* 



Bin Ausgleichsritzel 651a, w Iches rait dem Tellerrad 643 des 
Frontdif ferentials 640 kammt, ist an einem Ende der Front- 
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treibwelle 651 ausgebildet • Ein Ende der Fronttreibwelle 651 
ist drehbar in einetn Kegelrollenlager 651d gelagert, und das 
andere Ende ist drehbar in einera Nadel lager 651e auf dem 
Erweiteriingsgehause 605 gelagert. 

Die Fronttreibwelle 651 ist an ihretn Heckende mit Keilver- 
zahn\mgen 651b vereehen, die mit einer Scheibe 683 in Ein- 
griff stehen, welche eine in einer dritten Mehrscheibenkupp- 
Ixmg, d. h. einer dritten Reibkuppliong, enthaltene Rupp- 
liangstrotnmel 685 tragt^ Ein Olkanal 651c, dessen eines Bnde 
sich am Heckende der Fronttreibwelle 651 of fnet und dessen 
anderes Ende sich in einer Druckkammer 696 df fnet, welche in 
einer vierten Mehrscheibenkupplung^ d. h, einer vierten 
Reibkupplung^ enthalten ist, Der Innenring des Kegelrollen- 
lagers 651d ist zwischen dem Aiisgleichsritzel 651a und einer 
auf die Fronttreibwelle 651 aufgeschraubten Verr iegelungs - 
mutter 651f gehalten, tim eine axiale Bewegung der Front- 
treibwelle 651 zu verhindem- 

Ein Ende der Hecktreibwelle 652 ist xiber ein Universalgelenk 
mit einer Antriebswelle 647 verbimden, und das andere Bnde 
ist mit einem Cbertragenden getriebenen Rad 652a ausgestat- 
tet. Die Hecktreibwelle 652 ist drehbar in einer Vielzahl 
von Rugellagem 652b auf dem Geh&use 604 und dem Erweite- 
rungsgehause 605 des Getriebegehauses 606 gelagert. 

Bine Nabe 653 ist drehbar an der Fronttreibwelle 651 cuige- 
bracht* Die Nabe 653 weist einen auf der Fronttreibwelle 651 
sitzenden zylindrischen Abschnitt 653a auf sowie einen am 
Basisende des zylindrischen Abschnittes 653a a\isgebildeten 
Plansch 653b, Der zylindrische Abschnitt 653a ist rait Keil- 
verzahnxmgen 653c ausgestattet , die mit dem So n ne nr ad 656 
eines Doppelritzel-Planetengetriebes 655 in einem Bereich 
seines Sufieren Umf angs in der NShe des Flansches 653b und 
den Keilverzahnungen 653d kSmmen, welche mit der Kuppliings- 
nabe 695 der vierten Mehrscheibenfcupplung 693, d. h. der 
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vierten Reibkupplung/ in ihrem hecJcseitigen Endabschnitt in 
Eingriff stehen. Eine Kupplungsnabe 679 der zweiten Mehr- 
scheibenkupplung 678, d. h. eiiier zweiten Reibkupplimg, ist 
einsttickig mit dem Flansch 6S3b ausgebildet. Die Nabe 653 
ist zwischen einein auf der Lagerscheibe 603 von der an der 
Lagerplatte 603 befestigten festen Welle 661 getragenen Axi- 
al lager 6S3g gehalten, wobei ein Axial lager 653h durch eine 
Scheibe 683 iinterstutzt ist, die die Kupplungsnaben 686 und 
695 der dritten Mehrscheibenkupplung 684 imd der vier1:en 
Mehrscheibenkupplung 693 aiif dem Erweiterungsgehaiise 605 
tragt, im die Nabe 653 an einer axialen Bewegung zu hindem. 

Daa Doppelritzel-Planetengetriebe 655 hat edLn mit der Nabe 
653 fiber Keilverzahmingen 653c, die im auSeren Urafang der 
Nabe 653 ausgebildet sind, geJcuppeltes Sonnenrad 656, ein 
Ringrad 657, ein mit dem Ringrad 657 kamraendes erstes Plane- 
tenritzel 658, ein zweites Planetenritzel 659, das mit dem 
Sonnenrad 656 und dem ersten Planetenritzel 658 kammt, sowie 
einen Trager 660, der das erste Planetenritzel 658 imd das 
zweite Planetenritzel 659 in Nadellagem 66Ga drehbar la- 
gert. Auf das Ringrad 657 aufgebrachte Kraft vird auf das 
Sonnenzrad 656 und den Trager 660 mit einem Drehmomentauf- 
teilverhaltnia verteilt, welches von den Dimensionen von 
Sonnenrad 656 und Ringrad 657 abhSngt. ffenn das Ringrad 657 
an dem Geh&use 604 festgelegt ist, so wird der Tr&ger 660 in 
einer Richtung gedreht, die der Drehrichtung des Sonnenrades 
656 entgegengesetzt ist« 

Die f este Helle 661 ist im wesentlichen zylindrisch, er- 
atreckt sich urn die Pronttreibwelle 651 und weist ein mit 
einem Fldoisch auagestattetes Basisende auf, welcher an die 
Lagerscheibe 603 des Getriebegehliuses 606 mit Bolzen 661a 
befestigt ist. Ein Raum zwischen dem innereii Utafang der fe-- 
sten Welle 661 und der Pronttreibwelle 651 ist mit einer 
Oldlchtung 665 abgedichtet, so daS eine DrucJdcammer 665A 
gebildet wird. Die feste Welle 661 ist mit einem 6lkanal 
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661b ausgestattet, der mit der Druckkammer 665A in Verbin- 
dung steht, sowie einem Olkanal 661c in seinem aulSeren Urn- 
fang. 

Das mit dem treibenden Rad 639 kammende getriebene Rad 662 
ist drebbar mit einem Nadellager 662a auf der festen Welle 
661 gelagert, Eine Bintriebswahlvorrichtvmg 667 zvir selekti- 
ven LeistungsCibeirtragimg von dem getriebenen Rad 662 auf das 
Ringrad 657 oder iiber die Nabe 653 auf das Sonnenrad 656 ist 
zwischen dem getriebenen Rad 662 xand dem Doppelritzel-Plane- 
tengetriebe 655 angeordnet. Die Eintriebswahlvorrichtxmg 667 
weist eine erste Mehrscbeibenkupplung 668, d. h. eine erste 
Reibkupplung, und eine zweite Mehrscheibenkupplung 678, d. 
h. eine zweite Reibkupplxing, auf. 

Bei der ersten Mehrscheibenicupplung 668 ist eine drehbar 
-Ciber eine Buchse 669a auf der festen Welle 661 gelagerte 
Kupplungstrommel 669 mit dem getriebenen Rad 662 verbunden; 
eine Kupplxmgstrommel €70 ist mit dem Ringrad 657 des Dop- 
pelritzel-Planetengetriebes 655 verbunden. Die srete Mehr- 
scheibenkupplung 668 verriegelt das getriebene Rad 662 und 
das Ringrad 657 zur Leistungs^Sbertragung. Bine Druckkamraer 
671 yrixd mit einem Druck beaufschlagt, urn eine Rfickhalte- 
platte 673c, die an einem Sprengring 673d anliegt, getriebe- 
ne Scheiben 673b und treibende Scheiben 673 a mittels eines 
Kblbens 672 zusammenzupressen, um die erste Mehrscheiben- 
kupplung 668 zur Leisttingsubertragung einzurQcken. Mit 672a 
ist eine Dichtung bezeichnet, die auf dem Kolben 672 sitzt 
und in der Lage ist, eine flQssigkeitsdichte Abdichtxmg zwi- 
schen dem Kolben 672 und der Rupplungstroraroel 669 zur Ver- 
fflgung zu stellen und an der Kupplungstrommel 669 entlang zu 
gleiten. Bin Halter 675a ist auf einer Seite des Kolbens 672 
angeordnet, entgegengesetzt der anderen Seite deeselben, ataf 
welcher die Druckkaramer 671 ausgebildet ist, tand ein Druck 
wlrd aiif den Kolben 672 durch den Kolben 674 mittels einer 
RQckstellfeder 676 aufgebracht. 
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in der zweiten Mehxscheibenkuppliing 678 dient die Kupplungs- 
trommel 669 ebenso als Kuppluags trommel der ersten Mehr- 
scheibenkupplimg 668, wobei die Kupplungstrommel 679 ein- 
stuckig mit der Nabe 653 ausgebildet ist. Die zweite Mehr- 
scheibenkupplung 678 ist in der Lage, Leistung von dem ge- 
triebenen Rad 662 iiber die Nabe 653 auf das Sormenrad 656 zu 
iibertragen. Die Dsnxckkammer 680 wird cnit einem Druck beauf- 
schlagt, um eine RCickhalteplatte 681c, die an einem an dem 
Kolben 672 befestigten Sprengring 681d anliegt, getriebene 
Scheiben 681b und treibende Scheiben 681a mittels eines Kol- 
bens 674 zusamraenzudracken, urn die zweite Mehrscheibenkupp-- 
lung 678 zxxr LeistungsQbertragung einzurucken. Bin Zentrifu- ^ 
galdruck, der in der Druckkammer 630 erzeugt wird, wird 
dnrch einen Druck in einer Druckausgleichskammer 675 auage- 
glichen. Auf den Kolben 674 wird durch die Ruckstellfeder 
676 ein Druck auf gebracht . 

Ein Trans fertreibrad 682 wird drehbar mittels eines Kugel- 
lagers 682a auf dem GehiuBe 604 des Getriebegehauses 606 
gelagert und drehbar mittels eines Nadellagers 682b auf der 
Nabe 653 auf einer Seite des Doppelritzel-Planetengetriebes 
655 gelagert, die entgegengesetzt der anderen Seite dessel- 
ben angeordnet ist, an der sich die Eintriebswahlvorrlchtung 
667 befindet. Ein {U^ertragendes getriebenes Rad 652a, wel- 
ches auf der Heck:treibwelle 652 angebracht ist, kammt mit 
dem Transfertreibrad 682 zur Leistungs<lbertragx2ng. Der Tra- 
ger 660 des Doppelritzel-Planetengetriebes 655 ist mit dem ^ 
Transfertreibrad 652 tkber Keilverzahnungen gefcuppelt, und 
ein Parksperrenrad 682c ist mit dem Transfertreibrad 662 
korabiniert. 

Bei der dritten Mehrscheiben3cupplung 684 ist die Kupplungs- 
trommel mit dem Transfertreibrad 682 uber ein Trommelbauteil 
685a verbunden und koaxial mit der Fronttreibwelle 651 dreh- 
bar auf dem BrweiterungsgehAuse 60S gelagert:. Die Ku^pltmgs- 
nabe 686 ist mit einer Scheibe 683 verbunden, die mittels 
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der Keilverzahiwmgen 651b mit der Fronttreibwelle 651 ver- 
btmden. ist. Somit ist die Mehrscheibenkuppliing 684 zur Lei- 
stungsiibertragung zwiscfaen dem Transfertreibrad 682 und der 
Fronttreibwelle 651 angeordnet. Ein Druck wird avif die 
DruGk3cainnier 687 aufgebracht, urn die Rackhalteplatte 689c, 
die an einem an der Kuppltmgstroiranel 685 befestigten Spreng- 
ring 689d anliegt, getriebenen Scheiben 689b \ind treibenden 
Scheiben 689a mittels eines Kolbehs 688 zusamtnenzudrxicken, 
\jm die dritte Mehrscheibenkupplxmg 684 zur Leistungsiibertra- 
gung einzuriicken. Ein Halter 690 ist auf einer Seite des 
Kolbens 688 angeordnet , der entgegengesetzt zu der anderen 
Seite deaselben liegt, anf welcher die Druckkainmer 687 aus- 
gebildet ist, um eine Druckausgleichskanimer 691 zum Ausglei- 
chen eines in der Druckkaitcner 687 erzeugten Zentrifugal- 
druckes auszxabilden. Bin Druck wird auf den Kolben 688 mit- 
tels einer Rdckstellfeder 692 aufgebracht. 

Die vieirte Mehrscheibenkupplung 693, d. h. eine vierte Reib- 
kupplung, zum selektiven Verriegeln der Fronttreibwelle und " 
der Nabe 653 zur LeistimgsClJsertragxing ist zwischen der 
Fronttreibwelle 651 und dem Heckende der Nabe 653 angeord- 
net. 

Bei der vierten Mehrscheibenkuppl\ang 693 ist eine Kupplungs- 
trowrael 694 inittels der Keilverzahnungen 653d mit der Nabe 
653 gekuppelt, die Kupplungsnabe 695 ist mit einer Scheibe 
683 verbunden, und die Scheibe 683 ist mittels Keilverzah- 
nungen zur Leistungsubertragxang mit der Fronttreibwelle 651 
gekuppelt. Eine Druckkammer 696 ist mit einem Druck beauf- 
schlagt, urn eine Riickhalteplatte 698c, die an einem an der 
Kupplungstroramel 694 befestigten Sprengring 698d anliegt, 
getriebene Scheiben 698b und treibende Scheiben 698a, die 
mit der Kupplxangsnabe 695 gekuppelt sind, mittels eines Kol- 
bens 697 zusammenzudrficken, urn die vierte Mehrscheibenkupp- 
lung 693 ZTor Leistungsubeirtragxang einzurCLcken. Bin Halter 
699 ist so angeordnet, dafi eine Druckausgleichskammar 6100 
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zucn Ausgleich eines Zentrifugaldruckes ausgebildet wird, 
w Icher in der Diruckkairaner 696 erzeugt wird. Auf den Kolben 
697 ist ein Druck mittels einer RucJcstellfeder 6101 aufge- 
bracht • 



Eine fiinfte Mehrscheibenkupplung 6102, d, h* eine fCmfte 
Reibkupplung, zum selektiven Festlegen des Ringrades 657 an 
das Gehause 604 iat zwischen dem Geh&use 604 des Oetriebege- 
hauses 606 land dem Ringrad 657 des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes 655 angeordnet. 

Die in der fiinften Mehrscheibenkupplung 6102 gebildete 
Druckkarnmer 6103 ist tnit einem Druck beauf schlagt , um eine 
Rilckhalteplatte 6105c, die an einem an dem Gehause 604 befe^ 
stigten Sprengring 6105d anliegt, getriebene Scheiben 6105b 
und treibende Scheiben 6105a, welche mit der an dem Ringrad 
657 bafestigten Kuppiungsnabe 670 gekuppelt sind, mittels 
eines Kolbens 6104 zusaramenzudrucken, um die funfte Mehr- 
scheibenScupplung 6102 einzurClcken und so das Ringrad 657 an 
dem Gehause 604 festzulegen* Auf den Kolben 6104 ist mittels 
einer Ruckstellfeder 6106 ein Druck aufgebracht. 

Ein Steuerventil 6110 ist in einer mit einem unteren Bereich 
des Getriebegeh&uses 606 verbundenen dlwanne 607 angeordnet. 
Das Steuerventil 6110 wird durch den hydraulischen Regler 
609 auf Grundlage von Signalen gesteuert, die von dem Fahrt- 
geschwindigkeitssensor 609a, dem Drosselklappenstellungssen- 
sor 609b/ dem Wahlhebelschalter 6090, dem Vorderraddrehzahl- 
sensor 609d, dem Hinterraddrehzahlsensor 609e und dem Lenk- 
winkelsensor 609f bereitgestellt werden, um das 6l, welches 
aus der Olpumpe 609 ausgeleitet vird, selektiv der Ein- 
triebswahlvorrichtung 667, den jeweiligen Druckkammem 671, 
680, 687, 696 und 6103 der dritten Mehrscheibenkupplung 684, 
der vierten Mehrscheibenkupplung 693 und der funften Mehr- 
scheiben3cuppl\ing 6102 sowie dem Reibscheibengetriebe 630 
zuzuf<lhren. 
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Im folgenden ist die FimktionsweiBe des so aufgebauten 
Kraftfahrzeugsuitriebssysteins fiir ein vierradgetriebenes 
Fahrzeug anhand der Fig. 52 bis 55 sowie der Fig. 56 fae- 
schrieben, welche die Betriebszustande der ersten Mehrschei- 
benlcupplimg 668, der zweiten Mehrscheibenkupplung 678, der 
dritten Mehrscheiben3aipplung 684, der vierten Mehrscheiben- 
kupplung 6S3 mid der fiinften Mehrscheibenkupplung 6102 auf- 
listet. In der Tabelle nach Fig. 48 bezeiclmen die leeren 
Kreise, dafi die zugehorigen Mehrscheibenkupplungen einge- 
rfickt Oder wirkaam sind, und die geklairanerten leeren Kreise 
zeigen an, da& die Mehrscheibenkupplungen eingeruckt Oder 
wirksam sind, werni es erforderlich ist. 

Die Leietung der Maschine 610 wird von der Rurbelwelle 611 
fiber den Drehinomentwandler 620 auf die PrimSLrwelle 631 des 
Reibscheibengetriebee 630 ubertragen. Bine Bingangsdrehzahl 
der Pritnarwelle 631 wird kontinuierlich in eine Ausgangs- 
drehzahl der Sekundarwelle 632 diirch die Wirkung des prima- 
ren Reibscheibenpaiares 633 und des sekundtren Reibscheiben- 
paaures €34 "Obersetzt, welche von einera Treibrieoaen 635 um- 
schlungen sind. Die Ausgangsdrehzahl der Sekundarwelle 632 
wird durch die Wirkung des Treibrades 639 und des getriebe- 
nen Rades 662 vermindert; eine verminderte Drehzahl wird 
CUaer die ICupplungstromniel 669 a\if die erste Mehrscheiben- 
kupplung 668 uad auf die zweite M^irscheibenku^lung 678 
fibertragen. Die erste Mehrscheibenkuppl\ing 668 und die zwei- 
te Mehrscheibenkupplung 678 sind ausgeruckt, wobei keine 
Leistung tiber die erste Mehrscheibenkupplung 668 und die 
zweite Mehrscheibenkupplung 678 hinaus Cbertragen wird, wenn 
Neutralposition N oder Parkposition P gewahlt ist- 

Wenn Fahrbetrieb D, d. h. vorwSrtsfahrt, gewahlt ist, so 
werden die erste MehrscheibenJoipplung 668 und die vierte 
Mehrscheibenkupplung 693 eingeriickt, um Leistung fiber einen 
in Pig. 52 fett gezeichneten Antriebspfad zu -Qbertragen. 
Ober das Steuerventil 6110 wird Druck in die Druckkarnnaer 671 
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eingeleitet, um die am Sprengring 673d, welcher am inneren 
Umfang der Kupplungstroramel 669 fixiert ist, anliegende 
Rfickhalteplatte 673c, die getriebenen Scheiben 673b und die 
treibenden Scheiben 673a mittels des Kolbens 672 zuscunmea- 
zudrucken/ so daS die erste Mehrscheibenkuppliing 668 einge- 
anackt wird. Folglich wird Leistung von dem getriebenen Rad 
662 auf das Ringrad 657 des Doppelritzel-Planetengetriebes 
655 {Q^ertragen. Die Druckkammer 696 ist ebenfalls mit einem 
Druck beauf schlagt, um die Ruckhalteplatte 698c, die getrie- 
benen Scheiben 698b iind die treibenden Scheiben 698a der 
vieirten Mehrscheibenkupplung 693 mittels des Kolbens 697 
zusammenzudrOicken/ um die vierte Mehrscheibenkupplung 693 
einzurGcken. Folglich sind das Sonnenrad 656 des Doppelrit- 
zel-Planetengetriebes 655 und die Fronttreibwelle 651 init- 
einander zur Leistungsubertragung uber die Nabe 653 und die 
dritte Mehrscheibenlcupplung 684 verriegelt. 

DemgeraaS kammen in dem Doppelritzel-Planetengetriebe 655 das 
Ringrad 657, d. h^ das Eintriebsglied und das erste Plane- 
tenritzel 658; das zweite Planetenritzel 659 kammt rait dem 
ersten Planetenritzel 658 und dem Sozmenrad 656, wie in Fig. 
53 gezeigt; das Sonnenrad 656 und der Trager 660 drehen sich 
zur Dif feirentialdrehung in derselben Richtimg wie das Rin- 
grad 657; Drehmoment wird in einem vorbestirmten Aufteilver- 
haltnis auf das Sonnenrad 656 und den Tr&ger 660 verteilt. 
Somit wird die mit der Scheibe 683 mittels Keilverzahnungen 
gekuppelte Fronttreibwelle 651 uber die Nabe 653 gedreht/ 
die mit dem Sonnenrad 656 mittels Keilverzahnungen gekuppelt 
ist; die vierte Mehrscheibenkupplung 693 vnd die Scheibe 683 
werden in Drehrichtung des Ringrades 657 gedreht; das Trans - 
fertreibrad 682, welches mit dem Trager 660 mittels Keilver- 
zeihnungen geki^pelt ist, wird in die Drehrichtung des Rin- 
grades 657 gedreht; die Hecktreibwelle 652 wird durch das 
<ibertragende angetriebene Rad 652a, welches mit dem Trans- 
fertreibrad 682 kammt/ in einer Richtung angetrieben, die 
der Drehrichtung des Ringrades 657 entgegengesetzt ist, Wfih- 
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rend der Drehtnomentiibertragung dient das Doppelritzel-Plane- 
tengetriebe 655 als Zentraldifferential, in welchem das er- 
ste Plane tenritzel 658 und das zvreite Planetenritzel 659 
drehen iind ijber das Soimejirad 656 sQDwaizen, um die Drehzahl- 
differenz zwischen dem Sonnenrad 656 und dem TrSger 660 aus- 
gleichend auf zoanehmen. 

Die Drehmoinentverteiliangsfxanktion dea Doppelritzel-Planeten- 
getriebes 655 wird im folgenden anhand einer Graphik in Fig. 
S3 beschrieben. 

Die Beziehung zwischen der Drehmomentverteilung und den Zah- 
nezahlen dea Ringrades 657 und des Sonnenrades 656 ergibt 
sich zu: 

Ti = TP + TR 

TP : TR « ZS : (ZR - ZS) ; 

hierbei sind Ti das auf das Ringrad 657 aufgebraclite Ein- 
gangsdrelunoment, TP das Drehnioment des Sonnenirades 656, wel- 
cbes axaf die Vorderrader fibertragen werden soil/ TR das 
Drehmoment des Trlgers 660, welches auf die Hinterrader 
Casertragen werden soil, ZS die ZShnezahl des Sonnenrades 656 
und ZR die ZShnezahl des Ringrades 657. Dewgemas kann ein 
gewQnschtes Bezugsverhaitnis fiir die Drehmomentauftoilung 
TF/TR durch entsprechendes Bestiromen der ZShnezahl ZS des 
Sonnenrades 656 und der ZShnezahl ZR des Ringrades 657 be- 
reitgestellt werden. 

Wenn ZS » 37 und ZR = 82 sind, so gilt 
TP s TR = 37 : (82 - 37) und 
TP : TR » 45 : 55. 



Dies bedeutet, daS etwa 45 % bzw. etwa 55 % des auf das Rin- 
gxad 657 des Doppelritzel -Planetengetriebes 655 aufgebrachte 
Drehmoment auf die Vorderrader bzw. auf die Hinterr&der ver- 
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teilt wird. Somit kann eine Bezugsbetriebsart mit hecklasti- 
ger Drehmomentaufteiliing, d. h. eine Drelimomexitaufteilart , 
bei welcher der Grofiteil des Eingangsdrehinoraentes den Hin- 
terradern zugefxihrt wird, ausgebildet werden. 

Die Druc3ckammer 687 der dritten Mehrsclieibenkupplung 684 ist 
rait einem Dinack beauf schlagt , vm den Sprengring 689d, die 
Ruc3dialteplatte 689c, die getriebenen Scheiben 689b und die 
treibenden Scheiben 689a mittels des Kolbens 688 zusammen- 
zudr<icken, vm so ein Kupplungsdrehmoment To herzustellen* 
Der hydraulische Regler 609 steuert das Steuerventil 6110, 
urn das Kupplungsdrehraoraent Tc zu variieren. 

Die Vorderraddrehzahl NF tmd die Hinterraddrehzahl NR, wol- 
che von dem Vorderraddrehzahl sensor 609d bzw* dem Hinterrad- 
drehzahl sensor 609a gemessen werden, werden dem hydrauli- 
schen Regler 609 zugefuhrt. Die HinterrSder drehen stets 
zuerst diirch, wenn das Fahrzeug in der Betriebsart mit heck- 
lastiger Drehmomentverteilvmg/ d- h. in einer Betriebsart, 
bei der TP < TR gilt, auf einer anitschigen Strafie fahrt. 
Daher ist der Schltzpf S definiert als S « NF/HR (S > 0) . Bin 
Kupplungsdruck Pc, der einem Schlupf S entspricht, und ein 
Lenkwinkel ^, welcher dem hydraulischen Regler 609 von dem 
Lenkwinkelsensor 609f zugefuhrt wird, ist aus der Zuordntmg 
der Fig« 45 ermittelbar, die in dem hydraulischen Regler 609 
gespeichert ist. Nenn die Hlnterrader nicht dircchdrehen und 
Sal gilt, so ist der Kupplungsdruck Pc relativ gering. 
Wenn die Hinterrader durchdrehen und S < 1 gilt, so wird der 
Kupplungsdruck Pc vergrolSert, und der Schlupf S verringert 
sich, wobei der Kupplungsdruck Pc auf den Wert Praax festge- 
setzt wird, wenn der Schlupf S nicht grofier ist als ein vor-- 
bestiramter Schwellenschlupf SI- Der Leitungsdruck ist dem 
Kupplungsdruck Pc angepafit, urn das Kupplungsdrehmoment Tc 
der dritten Mehrscheibenkupplung 684 variabel zu steuern. 

Somit wird ein By-Pass-Antriebspfad 6111 dxirch das EinrQcken 
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der dritten Mehrscheibenkupplung 684 auagebildet. Der By- 
Pas Ant riebspf ad 6111 erstr ckt sich von der Front treibwel- 
le 651 durch die dritte Mehrscheibenkupplung 684, das Trans- 
fertreibrad 682, der Trager 660, das Sonnenxad 656, die Nabe 
653 und die vierte Mehrscheibenkupplung 693 zur Front- 
treibwelle 651. Der By-Pass-Antriebspf ad 6111 ubt eine Dif- 
ferentialfunktion aus, so dafi in der Transf ereinheit 650 itn 
Falle des Durchdrehens der Hinterrader gilt: 
(Hinterraddrehzahl NR) > (Drehzahl des Ringrades 657) > 
(Vorderraddrehzahl NF) ; das Drehmoment, welches ilber die 
dritte Mehrscheibenkupplung 684 auf die Pronttreibwelle 651 
Obertragen wird, wird um das Kupplungsdrehraotnent Tc vergre- 
fiert, und das Drehraoment , welches fiber das Gbertragende an- 
getriebene Rad 652a, welches rait dem Trans fertreibrad 682 
karamt, auf die Hecktreibwelle 652 <ibertragen wird^ wird um 
das KupplungsdrehnKDment Tc vermindert, welches den Vorderra- 
dem zugefuhrt wird- Polglich gilt 

TF « 0.45Ti + Tc 
TR « 0*55Ti - Tc, 

Deragemafi wird das Drehmoment auf die Vorderrader und die 
Hinterrader mit einem hec3clastigen Drehmoment auf teilverhSlt - 
nis TF : TR « 45 : 55 verteilt, wenn weder die VorderrSder 
noch die Hinterrader durchdrehen, da das Kupplungsdrehmoment 
Tc = 0 ist, wenn weder die Vorderrader noch die Hinterrader 
durchdrehen- Wenn die Hinterrtder durchdrehen und das 
Kupplungsdrehmoment Tc erzeugt wird, so wird ein grSSerer 
Tell des Bingangsdrehmomentes Ti uber den By-Pass-Antriebs- 
pfad 6111 den Vorderr&dem zugefflhrt, wenn das Kupplungs- 
drehraoroent Tc grofier ist, wobei das Drehroomentaufteilver- 
haitnis TP : TR sich zu TFl : TRl Sndert, wie in Pig- 55 
gezelgt; somit wird das den Vorderradem zugefOhrte 
Drehmoment vergrdSert iind das den Hinterradem zugefiihrte 
Drehniotnent verringert. Polglich ist der Schliipf der Hinter- 
rader verringert und die Traktion des Ffidarzeuges verbessert. 
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Wenn der Schlupf S unter einen vorbestitnmten Schwellen- 
schlupf abfailt, so steigt der Druck des Ols an, mit welchem 
die dritte Mehrscheibenkupplimg 684 versorgt vird, das Dif- 
ferential-Grenzdrehtnoraent steigt auf einen Maximal wert an, 
und das Sonnenrad 656 ist mit dem Trager 660 direkt verfa\in- 
den. Folglich ist die Dif ferentialbewegung der Transferein- 
heit 650 verriegelt xind eine direkte Vierrad-Antriebsaxi: 
liegt vor, wobei das Drehmoment mit einem Drehmomentaufteil- 
verhaltnis verteilt vrLrd, das dem LastverteilizngsverhSltnis 
zwischen Front- tind Heckachswelle entspricht, wodurch die 
Traktion des Pahrzeugs auf einen Maximalwert vergr6Sert 
wird. 

Wenn die Vorderrader durchdrehen, so unterliegt die Diffe- 
rentzialfunktion der Trans fereinheit 650 einer Bedingiing: 
(Hinterraddrehzahl NR) < (Drehzahl des Ringrades 657) < 
(Vorderraddrehzahl NF) ; ein Drehmoment wird von der Front - 
treibwelle 651 auf das Trans fertreibrad 682 entsprechend dem 
Kupplungsdrehraoment Tc Obertragen, und das Drehmoment, wel- 
ches von der Fronttreibwelle 651 auf die Vorderrader ^iber- 
tragen wird, vrird urn das Kupplungsdrehraoment Tc veirringert, 
das auf die Hinterrader ubertragen wird. Polglicdi gilt: 

TP = 0*45Ti - Tc 
TR « 0-55Ti + Tc. 

Demgemafi wird das Drehmoment auf die Vorderrader utiH die 
Hinterrader mit einem hecklastigen Drehmomentaufteilverha.lt- 
nls TF : TR = 45 : 55 verteilt, wenn weder die Vorderrader 
noch die Hinterrader durchdrehen, da das Kupplungsdrehmoment 
Tc « 0 ist, wenn weder die Vorderrader noch die Hinterrader 
durchdrehen. Wenn die Vorderrader durchdrehen und das 
Kupplungsdrehraoment Tc erzeugt wird, so wird das Ein- 
gangsdrehnioment Ti den Hinterradem gemSS dem Kupplungdreh- 
moment Tc zugefflhrt, urn das Drehmoment zu vexgr6Sem, wel- 
ches den Hinterr&dem zugefflhrt wird^ und das den Vorderrft- 
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dern zugefxihrte Drehmoment zu verringem, so dafi die Trak- 
tion des Fahrzeugs verbessert wird, Wenn der Schlupf S unter 
den vorbestitmnten Schwellenschlupf abfallt, so steigt der 
Druck des 6les, welches der dritten Mehrscheibenkupplung 684 
zugefOhrt wird, das Differential -Qrenzdrehmonient steigt auf 
einen Maximal wert an, und das Sonnenrad 656 ist direkt mit 
dera Trager 660 verbxinden. Folglich ist die Dif f erentialbewe- 
gimg der Trans fere inhe it 650 verriegelt^ und eine direkte 
Vierrad-Antriebsart liegt vor, bei der Drehmoment mit einem 
Drehmotnentaufteilverhaltnis verteilt wird, welches dem Last- 
verteilungsverhaltnis zwischen Front- und Heckachswelle ent- 
spricht, womit die Traktion des Fahrzeugs maximiert wird, 
Sorait kSnnen die Drehmomente, die auf die Vorder- und die 
Hinterrader verteilt werden in einem groSen Bereich abhangig 
vom Schlupf verbal ten gesteuert werden, um die Verminderung 
der Traktion zu vermeiden. 

Wenn das Fahrzeug wShrend der Drehmomentauf teilsteueorung zur 
Schlupf unterdrflc3cung eine Kurve f^hrt, so wird das Differen- 
tial -Grenzdrebmoment der dritten Mehrscheibenkupplung 684^ 
gemaiS dem Lenkwinkel * korrigierend vermindert. Polglich 
wird die Dif ferential-Grenzwirkung der Transfereinheit 650 
verrihgert, und die Drehzahldifferenz kann zufriedeiistellend 
ausgeglichen werden, so dafi eine Bremswirkung in engen Kur- 
ven ausbleibt und eine zufriedenstellende Kontrolle sicher- 
gestellt werden kann. 

Wenn RtickwSrtsfahrt R gewahlt ist, so sind die erste Mehr- 
scheibenkupplung 668 und die vierte Mehrscheibenkupplxmg 693 
ausgerCickt, und die zweite MehrscheibenJcupplung 678/ die 
dritte Mehrscheibenkupplung 684 tand die funfte Mehrscheiben- 
kupplung 6102 sind ausgericktr um Leistung oiber einen in 
Pig. 54 fett gezeichneten Antriebspfad zu fibertragen. Ein 
Druck wird flb r das Steuerventil 6110 der Druckkaiwner 680 
zugef\ihrt, um den Sprengring 681d, die Rfickhalteplatte 681c, 
die treibenden Scheiben 681a \md die getriebenen Scheiben 
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681b mittels des Kolbens 684 zusamnaenzudrucken und die zwei- 
te MehrscheibeiUcupplimg 678 einzuruckeii/ um Leistung von dem 
getriebenen Rad 662 uber die Nabe 653 auf das Sonnenrad 656 
des Doppelritzel-Planetengetriebes 655 zu ubertragen. Ein 
Dnick wird der Druckkammer 6103 ziagefiilirt, vm den Sprengring 
6105d, die R<ickhalteplatte 610Sc, die treibenden Scheiben 
6105a und die getriebenen Scheiben 6105b mittels des Kolbens 
6104 zusatnmenzudarticken/ um die funfte Mehrscheibenkupplxmg 
6102 einziirUcken, womit das Ringrad 657 an dem Gehause 604 
featgelegt wird, Der Sprengring 689d, die Ruckhalteplatte 
689c, die treibenden Scheiben 689a iind die getriebenen 
Scheiben 689b werden mittels des Kolbens 688 zusaramenge- 
druckt, urn die dritte Mehrscheibenkupplung 684 zusammenzu- 
driicken, so da£ Leistiong von dera Transf ertreibrad 682 auf 
die Fronttreibwelle 651 Gbertragen wird- 

Wie in Fig. 55 gezeigt ist, werden folglich das erste Plane- 
tenritzel 658 und das zweite Planetenritzel 659 in entgegen- 
gesetzte Richtungen durch das Sonnenrad gedreht, wobei sie 
Ctber das Ringrad 657 abwalzen, um den Trager 660 in einer 
Richtimg zu drehen, die der Drehrichtung des Sonnenrades 656 
entgegengesetzt ist* Folglich wird das Tranf ertreibrad 682 
in Riickw&rtsrichtung drehangetrieben, xmd lieistung wird von 
dem Transfertreibrad 683 xSber die dritte Mehrscheibenkt^)?- 
lung 684 auf die Fronttreibwelle 651 ubertragen, um die 
Hecktreibwelle 652 in einer Richtving zu drehen/ die der 
Drehrichtung der Fronttreibwelle 651 entgegengesetzt ist. 

Daher wird die Leistung, die auf das getriebene Rad 662 
iJbertragen wird, in einer Richtung ubertragen, die der Rich- 
tung entgegengesetzt ist/ in welcher die Leistimg im Pahr- 
betrieb D, d. h- bei Vorwartsf sthrt, auf die Fronttreibwelle 
651 und die Hecktreibwelle 652 ubertragen wird, wenn das 
Ringrad 657 des Doppelritzel-Planetengetriebes 655 an dem 
QehSuse 604 durch die funfte Mehrscheibenkupplimg 6102 fest- 
gelegt wird. Somit ist das Doppelritzel- Plane tengetriebe 655 
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in der Lage, eine Vorwarts-/RQclcwartsfahrtwahlfuiiktion aus- 
zufuhren. 

In diesem Fall wird Leistung von dem Sonnenrad 656 auf die 
Fronttreibwelle 651 und die Hecktreibwelle 652 mit einem Ge- 
triebeverhaitnis flbertragen, welches sich ausdrucken lAfit 
zu: 

Getriebeverhaltnis « [2S + (-ZR)3/ZS 

Wenn ZS = 37 und ZR = 82 sind, betragt das 

Getriebeverhaltnis « t37 + (''82)]/37 = -1,216, 

was ein zwecktnafiiges Getriebeverhaltnis fur Ruckwartsf ahrt R 
darstellt • 

Das Kupplungsdrehmoment Tc, welches neben dem Eingangsdreh- 
moment Ti dem Sonnenrad €56 zugefuhrt wird, wird auf die 
Fronttreibwelle 651 fibertragen, wobei der restliche Teil des 
Eingangsdrehtnomentes Ti den Hinteirr&dem zugefilhrt wird. 

Ti = TF + TR 
TR = Ti - Tc 
TF » Tc. 

Daher wird die Traktion des Fahrzeuges durch Vergr6Sern des 
Kupplungsdrehmomentes Tc verbessert, so dafi der Teil des 
Eingangsdrehmomentes Ti, der den Vordeanradem zugefuhrt 
wird, vergroiSert istr um das Drehmoment der Vorderrader zu 
vergr6fiem und das Drehmoment der HinterrSder zu verringem, 
wenn die Hinterrader durchdrehen, um so den Schlupf zu tin- 
terdrucken. Wenn die Vorderrader durchdrehen, so wird das 
Kupplungsdrehmoment Tc verringert, um einen gr6fieren Teil 
des Drehmomentes Ti den Hinterradem zuzuf^Uiren und so dae 
Drehmoment der Hinterxader zu vergrdfiem, wobei das 
Drehmoment der Vorderrader verringert wird, um so den 
Schlupf zu unterdrGcken und die Traktion zu verbessem. Wezm 
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der Schupf S unter den vorbestinimten Schvrellenschlupf ab- 
fallt, so steigt der Druck des Oles^ mit welchem die dritte 
Mehrscheibenkupplung 684 versorgt wird, auf einen Maximal- 
wert und das Differential -Grenzdrehmoment Tc wir raaximiert, 
um die Front treibwelle 651 direkt mit der Transf ertreibwelle 
682 zu verbinden xind so eine direkte Vierrad-Antriebsart 
auszxibilden^ bei der Drehmoment mit einem Drehmoraentauf teil- 
verhaltniB verteilt wirdr das dem LastverteilungsverhSltnis 
zwischen Front- und Heckachswelle entapricht, wodtirch die 
Traktion des Fahrzeuges maximiert wird. Wenn das Fahrzeug 
wahrend der Drehmomentauf teilsteuerung zur Schlupfimterdruk- 
kung einer Kuar^e fahrt, so wird das Differential -Grenzdreh- 
moment der dritten Mehrscheibenkupplung 684 gemaS dem Lenk- 
winkel * vermindert. Folglich wird die Drehzahldif ferenz 
zufriedenstellend ausgeglichen, so dafi eine Bremswirlcung in 
engen Kurren ausbleibt und eine zufriedenstellende Kontrolle 
moglich ist. 

Bei der sechsten Ausfuhining liegen die Pronttreibwelle 651 
und die Eecktreibvelle 652 zur Leistungsilbeirtragung auf das 
Frontdifferential 640, welches mit der Ausgangsseite des 
RedLbscheibengetriebes 630 verbunden ist, bzw. axif das 
Heckldf ferential 648 parallel zxsr Kurbelwelle 611 der in 
Querrichtung angeordneten Maschine 610; das Doppelritzel- 
Planet engetriebe £55 1st auf der Front treibwelle 651 ange- 
bracht, wobei seln Sozmenrad 656 iXbor die NeU^e 653 und die 
vierte Mehrscheibenkupplung 693 mit der Pronttreibwelle 651 
gekuppelt ist; die erste Mehrscheibenkupplimg 668 ist in der 
Lage^ die Ausgangleistung des Reibscheibengetriebes 630 au^ 
das Ringrad 657 zu ubertragen; die zweite Mehrscheibenkupp- 
limg 678 ist in der Lage/ die Ausgangsleistung des Reib- 
scheibengetriebes 630 auf die Nabe 653 zu ubertiragen; die 
dritte Mehirscheibenfcupplung 684 ist in der liage, die Pront- 
treibwelle 651 mit dem Trauisfertreibrad 682 zu Leistungs- 
Obertragung zu verriegeln; die fOnfte Mehrscheibenkupplung 
6102 ist in der Lage, das Ringrad 657 an der Drehung zu hin- 
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denx; die Mehrscheibenkupplxmgen 668, 678, 684, €93 xmd 6102 
werden selektiv gesteuert, so daS das Kraf tfahrzeiigantriebs- 
system die Funktionen eines Zentraldif ferentials ausiibt, um 
Drehmomente in geeigneter Weise auf die Front treibwelle 651 
und die HecktreibweLle 652 zu verteilen und eine Differenti- 
al-Grenz-Betriebsart zu eixeichen, so daS das Fahrzeug so- 
wohl im Fahrbetrieb D, d. h. bei Vorwartsfahrt, als auch bei 
RflLCkwartsfeJirt R zufriedenstellende Fahreigenschaften hat; 
femer werden die Funktionen eines Vorvarts-/R<jLckwartsf ahrt- 
wthlmechanisiuus ausgefOhrt, wenn Vorwartsfahrt D oder RCick- 
wartsfahrt R gewAhlt sind. 

wahrend das gewohnliche Kraftfahrzeugantriebssystem speziel- 
le Doppelritzel-Planetengetriebe jeweils ftir ein Zentraldif - 
ferential und einen Vorwarts-/Ruckwartsf ahrtwahltnechanisirais 
ben6tigt, ist fur das Kraftfahrzeugantriebssystem der sech- 
sten Ausfuhrung gemafi der Erfindung ein einziges Doppelrit- 
zel-Planetengetriebe axxsreichend, sowohl f<ir die Funktionen 
des Zentraldif ferentials als auch fur den Vorwarts- 
/Rackwartsfahrtwahlmechanismus. Daher hat das Kraftfahrzeug- 
antriebssystem der sechsten Ausfiihrung gemafi der Erf indung 
ein auegezeichnetes Betriebsverhalten, eine einfache, kom- 
pakte uiid Ifeichtgewichtige Kbnstruktion wit einer geringen 
GesamtlSnge; es vereinfacht Steuervorgange und kann bei ge- 
ringen Herstelliangskosten produziert werden. Dement sprechend 
kazm das Kraftfahrzeugantriebssystem in eine Fahrzeugkaros- 
serie eingebaut werden, wobei kein oder nur ein geringer 
Teil in einen Tunnel unter der Fahrgastzelle ragen, um die 
Querschnittsflache des Bereiches des Tunnels betrachtlich zu 
verringem, der in die Fahirgastzelle vorsteht; ein a\isrei- 
chend grofier Raiora kann zwischen dem Fufibereich vnd dem 
Kraftfahrzeugantriebssystem bereitgestellt werden, und ein 
aiisreichend groSer Raum kann zum Ausbilden einer Fahrzeug- 
zelle bereitgestellt warden, was einen verbesaerten Komfort 
zur Verffigung stellt. 
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Da eia vergrofierter Raum zwischen dem Pufibereich und dem 
Kraft fahrzeugantriebssyst em zur Verfugxing steht, kaim auch 
eine ausreichende Knautachzone bereitgeatellt werden, die 
erforderlich ist, um die Passagiere im Fall einer Kollision 
zu Bchiitzen; f eimer steht ausreichend Raum fur Arbeiten beim 
Einbau und Ausbau des Getriebes im Maschinenraum ziu: Verfu- 
gung. Weiterhin wird die Freiheit bei der Gestaltung der 
Faihrzeugkarosserie vergrdSert, und das Kraf tfadirzeugan- 
triebasystem kann in einer Karosserie mit schlankem Vorder- 
bau, der eine niedrige Motorhaube aufweist/ eingebaut wer- 
den. 

Eine elektromagnetische Kupplung oder eine Nafikupplung kon- 
nen anstelle des Drehmomentwandlers 620 verwendet werden, 
Wenn eine elektromagnetische Kupplung oder eine Nafikupplung 
anstelle des Drehmomentwandlers verwendet werden, so kann 
die Clbertragung von Leistung auf die PrimStrwelle 631 des 
Reibscbeibengetriebes 630 und liber das Reibscheibengetriebe 
630 hinaus unterbrochen werden, wenn Neutralposition N oder 
Parkposition P gewahlt ist. 

Durch die vergleichende Betrachtimg des Kraftfabrzeugan- 
triebssystems 600 der aecbsten AusfiUirung ffir ein vierradge- 
triebenes Kraf tfahrzeug und des Kfaftf ahrzeugantriebssystema 
200 der sn/eiten Ausfilhrung fOr ein zweiradgetriebenes Kraft - 
fahrzeug vird deutlich, daS der Drehmomentwandler, das Reib- 
scheibengetriebe, das Frontdif ferential, das erste, das 
zweite und daa f^infte Gehause, welche das Getriebegeh&iise 
mit dem Reibscheibengetriebe ausbilden, sowie die Hauptkom- 
ponenten der Transf ereinheit mit der Fronttreibwelle, dem 
Dcppelritzel-PlanetengetriebOr der festen Welle sowie der 
ersten xind der zweiten Mehrscheibenkiq>plung dem Kraftfahr- 
zeugantriebssystem 600 der sechsten Ausfuhning fur ein vier- 
radge triebenes Kraf tfahrzeug und dem Kraf tf ahrzeugantriebs- 
system 200 der zweiten Ausfuhrung f^ir ein zweiradgetriebenes 
Kraf tfahrzeug gemeinsam sind. 
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Daher konnen die wesentlichen Telle des Kraftf ahrzeugan- 
triebssysteras fCuc ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug rela- 
tiv einf ach rait verminderten Herstellxangskosten aufgebaut 
werden, indem zxisatzlich der KraftObertragungsraechanismus 
zur KrafttUbertragung auf das Heckdif ferential mit der drit- 
ten, der vierten und der f<inften Kuppliang, dem 
Transfertreibrad \xad der Hecktreibwelle in das Kraftfahr- 
zeugantriebssystera 200 der zweiten AusfCihrung fiir ein zwei- 
radgetriebenes Kraftfahrzeug eingebaut werden. 



Siebte ilusftihrung 



Ein Antriebssystem 700 in einer siebten Ausfiihrung nach der 
Brfindung ftir ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug wird nun 
anhand der Fig. 57 bis 65 beschrieben. 

Zunachst wird auf Fig. 57 Bezug genommen; in dem Kraftfahr- 
zeugantriebssystern 700 der siebten Ausftiiirung fur ein vier-,, 
radgetriebenes Kraftfahrzeug ist ein Drehroowentwandlergehau- 
se 701 zur Aufnahme eines Drehinomentwandlers 720 tnit einer 
in Querrichtung angeordneten Maschine 710 verbunden; ein 
Reibscheibengetriebegehause 702 ist neben dem Drehmoment- 
wandlergehSuse 701 angeordnet Txod enthSLlt ein Reibscheiben- 
getriebe 730 sowie ein Frontdif ferential 740; eine Selten^ 
abdeckung 703, ein Gehause 704 und eine Bndabdeckung 705 
enthalten in KOmbination mit dem DrehoicMnentwandlergehause 
701 eine Transfereinheit 750; ein Brweiterungsgehftuse 706 
ist hinter dem Drehmomentwandlergeh4use 701 angeordnet und 
enth&lt einen Krafttoertragungsmechanismus zum ttoertragen 
der Auegangsleistung der Transfereinheit 750 auf die Hinter- 
rfider; die Bauteile sind nacheinander in dieser Reihenfolge 
angeordnet, um ein Getriebegehause 707 auszubilden. Eine 
nicht gezeigte dlwanne ist an einem unteren Abschnitt des 
Getriebegehauses 707 angebracht. 

Die in Querrichtiang angeordnete Maschine 710 hat eine Kur- 
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belwelle 711, die an den im Drehmomentwandlergehause 701 
enthaltenen Drehmomentwandler 720 angesc±ilossen ist. Eine 
zum Drehmomentwandler 720 gehorige Ausgangswelle 721 ist mit 
einer Primaxwelle 731 gekuppelt, die in dem Reibscheibenge- 
triebe 730 des Reibscheibengetriebegehauses 702 enthalten 
ist, ^m Leistung von der Rurbelwelle 711 iiber den Drehmom- 
entwandler 720 auf die Primarwelle 721 des Reibscheibenge- 
triebes 73 0 zu ubertragen. 

Das Reibscheibengetriebe 730 <ibersetzt eine Eingangsdrehzahl 
in eine Ausgangsdrehzahl einer SekxindarTvelle 732* Leistung 
wird von der Sekundairwelle 732 uber eine Gegenwellenanord- 
nung 739 auf die Transfereinheit 750 ubertragen. Die 
Trans fere inhe it 750 tibertragt Leistuing uber das Prontdiffe- 
rential 740 auf Vorderrader \md flber eine Antriebswelle 7116 
und ein Heckdif ferential 7117 auf Hinterrader, 

Eine Olpurnpe 708, die kontinuierlich von einer in dem Dreh- 
momentwandler 720 enthaltenen Olpurapenantriebswelle 724a 
angetrieben wird ist in dem Getriebegeh&use 702 enthalten. 
Die Olpinnpe 708 liefert kontinuierlich Ol mit Iieitungsdruck 
urn den Drehmomentwandler 720 und zugehdrige Bauteile mit dl 
zu versorgen; es erm6glicht die hydraulische Kontrolle des 
Reibscheibengetriebes 730 sowie die hydraulische Kdntrolle 
der Transfereinheit 750 mittels eines hydraulischen Regler 
709 aui der Qrundlage von Signailen, die von einem FeJxrtge- 
schwindigkeitsaensor 709a^ einem Drosselklappenstellungssen- 
sor 709b, einem Wahlhebelschalter 709c, einem Vorderraddreh- 
zahlsensor 709d, einem Hinterraddrehzahlsensor 70 9e und ei- 
nem Lenkwinkelsenaor 709f geliefert werden* 

Der Drehmomentwandler 720, das Reibscheibengetriebe 730, das 
Prontdif ferential 740 und die Transfereinheit 750 werden im 
f olgenden nacheinander anhand der Fig. 58 bis 60 beschrie- 
ben« 
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In der Pig. 58 ist in einer Schnittansicht gezeigt, dafi der 
Drshmomentwandler 720 eine Ausgangswelle 721 aufweist, die 
drehbar in Kugellagem 72la auf dem Reibscheibengehause 702 
und der Seitenabdeckung 703 koaxial mit der Kurbelvrelle 711 
gelagert ist. 

Die Ausgangswelle 721 ist zum Zwecke der Drehbarkeit von 
einer Statoirwelle 722 timgeben, die einen im wesentlichen 
zylindrischen Sufieren Utafang aufweist vxid an ihrem Basisende 
mit einem Plansch versehen ist, der an das Reibscheibenge- 
triebegehSuse 701 uber ein Olpun^engehause 708c mittels Bol- 
zen befestigt ist. Die rait einem Pliigelrad 724 verbundene 
Antriebswelle 724a sitzt drehbar auf der Statorwelle 722. 

Der aufiere Uraf ang des Pl^gelrades 724 ist mit dem StiSeren 
Urafang einer Prontabdeckung 725 verbunden und durch eine 
treibende Scheibe 726 mit der Kurbelwelle verbunden, so daS 
sie zusammen rait der Kurbelwelle 711 dreht- 

Eine Turbine 727 ist dem Flfligelrad 724 gegenfiberliegend an- 
geordnet und mit der Ausgangswelle 721 fiber Keilverzahnungen 
gekucppelt. Ein Stator 728 ist zwischen dem Flfigelrad 724 land 
der Turbine 727 angeordnet und auf einer Einweglcuppltang 
728a, die an der Statorwelle 725 angebracht ist, getragen. 

Bine Verriegelimgskupplung 729 ist zwischen der Turbine 727 
und der Prontabdeckung 725 angeordnet. Die dlpumpe 708, wel- 
che ein von der Slpun^jenantriebswelle 724a angetriebenes 
Innenrad 708a, ein mit dem Innenrad 708a ka.mmendes AxiSenrad 
708b sowie ein oipurapengehause 708c aufweist, ist an dem 
Basisende der statorwelle 722 angebracht. 

Die Drehung der Kurbelwelle 711 der Maschine 710 wird flber 
die tr ibende Scheibe 726, welche mittels Bolzen an der Kur- 
belwelle 711 angebracht ist, und iiber die Prontabdeckung 725 
auf das Flfigelrad 724 <ibertragen, tan dieses in Drehung zu 
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versetzen. 



Wenn sich das Fliigelrad 724 dreht, so wird 6l durch. Zentri- 
fugalkraft in deti Aufienbereich des Flxigelrades 724 gebracht; 
das 01 fliefit in die Turbine 727, urn auf die Turbine einen 
Drehiaoment zu <ibertragen, das in derselbeh Richtung wirkt, 
in der sich das Flugelrad 724 dreht, so daS die Aus- 
gangswelle 721/ welche uber die Keilverzahnungen mit der 
Turbine 727 gelcuppelt ist, drehangetrieben v/ird. Die Pliefi- 
richtung des 6ls, welches aus der Turbine 727 ausflieSt, 
wird von dem Stator 728 in eine Richtung abgelenkt, so daS 
die Drehung des Flugelrades 724 unterstutzt wird und das 
Drehraoment des Flugelrades 724 anwachst. Wenn die Turbine 

727 eine hohe Drehzahl aufweist, so flieSt 01 gegen die . 
Ruckseite des Stators 728, urn die freie Drehung des Stators 

728 auf der Einwegkuppltmg 728a zu enaoglichen, 

Wenn eine feste Fahrgeschwindigkeit oder Drehzahl erreicht 
ist, so geht die Verriegelungskupplung 729 mit dem Flflgelrad 
724 xmd der Turbine 727 durch die Frontabdeckung 725 in Bin- 
griff, \jm den Drehmomentwandler ohne Schlupf arbeiten zu 
lassen; f olglich wird die Arbeitsgeschwindigkeit der Maschi- 
ne 710 entsprechend vermindert, womit der Treibstoffver- 
brauch reduziert xond die LaufinjJie verbesseirt wird. 

Das Reibscheibengetriebe 730 hat eine Prim^rwelle 731, eine 
parallel zur Pritnarwelle 731 angeordnete Sekundarwelle 732, 
ein auf der Prim^rwelle 731 angebrachtes prim^res Reibschei- 
benpaar 733, ein auf der Sekundarwelle 732 angebrachtes se- 
kundares Reibscheibenpaar 734 sowie einen Treibriemen 735, 
der das primare Reibscheibenpaar 733 und das sektmdare Reib- 
scheibenpaar 734 umschlingt. Der entsprechende Scheibenzwi- 
schenraum des primaren ReibscheibenpaAres 73'3 und des sefcun- 
dSren Reibscheibenpaares 734 wearden verandert, urn djas Ver- 
haltnis zwischen den Laufdiirchmesseam des primaren Reib- 
scheibenpa€ures 733 tand des sekundaren Reibscheibenpaares 734 
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zur kontinuierlich verander lichen Drehzahl&nderung zu vari- 
ieren. 

Das primare Reibscheibenpaar 733, welches auf der einstackig 
mit der Ausgangswelle 731 ausgebildeten Primarwelle 731 an- 
gebracht ist, weist eine feste konische Reibscheibe 733a 
auf, die einstilckig mit der Primarwelle 731 ausgebildet ist, 
sowie eine bewegliche konische Reibscheibe 733b, die in axi- 
aler Richtung bezilglich der festen fconischen Reibscheibe 
733a beweglich ist- Die feste konische Reibscheibe 733a und 
die bewegliche konische Reibscheibe 733b miissen den Treib- 
riemen 735 mit einer vorbestiramten Klemmkraft halten, wobei 
der Scheibenzwischenraum, der von der festen konischen Reib- 
scheibe 733a und der beweglichen konischen Reibscheibe 733b 
festgelegt ist, gleichmaSig steuerbar sein nruB, \am einen 
gleichmafiigen Betrieb des Getriebes zur kontinuierlich ver- 
anderlichen Drehzahl^nderung sicherzustellen. Daher ist eine 
Vielzahl axialer Rillen in den zusaxnmengehdrigen Oberf lichen . 
der Primarwelle 731 und der beweglichen konischen Reibschei- 
be 733b ausgebildet, wobei Kugeln 733c in den zusammengehfl- 
rigen Rillen zur Drehmomentflbertragung angeordnet sind. 

Bin im wesentlichen zylindrischer erster Kolben 737a ist. an 
der Rtickseite der beweglichen konischen Reibscheibe 733b 
befestigt^ d. h. an der Seite, die der festen konischen 
Reibscheibe 733a abgewandt ist; eine Druckkatwner 73 7A wiird 
durch den ersten Kdlben 737a iind einen Zylinder 737b gebil- 
det, der mit einem zentralen Abschnitt seiner Gmindflache an 
der Primarwelle 731 befestigt ist- Die bewegliche konische 
Reibscheibe 733b ist dtarch einen hydraulischen Betatiger 
737, der eine Peder 737c enthalt, in Richt\ing auf die feste 
Reibscheibe 737a vorgespannt. 

Ein dlkanal 731b ist so in der Primarwelle 731 ausgebildet, 
dafi er an die Sltemmer 737A angeschlossen ist. Der hydrauli- 
sche Regler 709 fflhrt einen Steueworgang axif der Grundlage 



BOEHMBRT & BOEHMBRT 

-121- of 137 80 383 



von Signalen aus, die die Stelliing der Drosselklappe dar- 
St alien, womit 6l in die Druckkammer 73 7A des hydraulischen 
Betatigers 737 eingeleitet \md aus dieser ausgeleitet wird; 
dies erfolgt uber einen Clkanal 703a, der in der Seitenab- 
decJcung 703 ausgebildet ist, urn die bewegliche Reibscheibe 
733b entlang der Primarwelle 731 zu bewegen und so die Brei- 
te des Scheibenzwischenrauzna zu variieren. 

Die sich parallel zur Primarwelle 731 erstreckende Sekundax- 
welle 732 ist drehbar in einem Rollenlager 732a und einem 
Kugellager 732b auf dem Reibscheibengetriebegehause 702 und 
der SeitenabdecJnmg 703 gelagert. Das auf der Sekundarwelle 
732 angebrachte sekundare Reibscheibenpaar 734 hat eine fe- 
ste konische Reibscheibe 734a, die einstuckig rait der Sekxrn- 
darwelle 732 ausgebildet ist, und eine bewegliche konische 
Reibscheibe 734b, die relativ zu der festen konischen Reib- 
scheibe 734a in axialer Richtung beweglich ist, Eine Vifel- 
zahl axialer Rlllen ist in den zusammengehSrigen Oberflachen 
der beweglichen konischen Reibscheibe 734b und der Sekundlr- 
welle 732 gebildet, wobei Kugeln 734c in den sich entspre- 
chenden axialen Rillen angeordnet sind, um Drebmoaent vom 
sekund&ren Reibscheibenpaar 734 auf die Sekund&rwelle 732 zu 
libertragen. 

Ein im wesentlichen zylindrisches Bauteil 736a ist an der 
Ruckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 734b befes- 
tigt; eine Druckkammer 73 SA ist durch den Zylinder 736a \md 
einen zylindrischen Kblben 736b definiert, der mit einem 
zentralen Abschnitt an der Se3cundarwelle 732 befestigt ist; 
die bewegliche konische Reibscheibe 734b ist in Richtung auf 
die feste konische Reibscheibe 734a mittels einer Feder 736c 
vorgespannt, die in dem hydraulischen Beta tiger 736 enthal- 
ten ist* 

Sin dlkanal 732b ist so in der Sekund&rwelle 732 ausgebil- 
det, daS er mit der Druckkammer 736A verbunden ist* Der hy- 
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draiilische Regler 709 fOhrt einen KontrolLvorgang auf der 
Grtindlige von signalen aus, die die stellung der Drossel- 
klappe darstellen, worait 5l in die Druckkararaer 736A des hy- 
draulischen Betatigers 736 eingeleitet und aus dieser ausge- 
leitet wird; dies erfolgt durch eirien 6lkanal 703b, der in 
der Seitenabdec3cung 703 auagebildet ist. Ein Treibrad 738 
ist an einem Bnde der Sekundarwelle 732 angebracht. 

Der druclcaufnehniende Bereich der beweglichen Jconischen Reib- 
scheibe 733b des primiren Reibscheibenpaares 733 ist grdfier 
als der der beweglichen Reibscheibe 734b des sekund^en 
Reibscheibenpaares 734. Wenn 61 in die Druc3dcanimem 737A und 
73 6A eingeleitet wird imd aus diesen herausgefuhrt wird, so 
andem sich daher die Breiten des Zwischenraumes des prima- 
ren Reibscheibenpaares 733 und des zwischenraumes des sekun- 
daren Reibscheibenpaares 734 zueinander gegeniaufig. Somit 
wird das Verhaltnis zwischen den Laufdurchmessem des priroa- 
ren Reibscheibenpaares 733 und des sekimdaren Reibscheiben- 
paares 734 kontinuierlich variiert, urn die Ausgangsdrehzahl 
der Selcundarwelle 732 kontinuierlich zu verSndem. 

Die Drehung der Sekundarwelle 732 wird fiber das Treibrad 738 
auf die Gegenwellenanordnung 739 mit verminderter Drehzahl 
iSbertragen. Die Drehung der Gegenwellenanordnung 739 wird 
iSber ein treibendea Rad 754 und etoe Kraf tiibertragungswelle 
753, die mit dem getriebenen Rad 754 verbunden ist, auf die 
Transfereinheit 750 iSbertragen. 

Die Gegenwellenanordnung 739 enthalt eine Welle 739a, die an 
ihren entgegengesetzten Bnden drehbar in einem Nadellager 
739e und einem Rollenlager 739f auf dem Drehmomentwandlerge- 
hause 701 und dem Relbscheibengetriebegehause 702 gelagert 
ist; ein getriebenes Rad 739c von relativ grofiem Durchmesser 
ist'zur Drehung mit der Welle 739a fest an der Welle 739a 
angebracht und kammt mit dem Treibrad 738; ein einstilckig 
mit der Welle 739a ausgebildetes Treibrad 739d kfimmt mit dem 
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getriebenen Rad 754. 

Die jeweiligen Konstruktionen des Frontdif ferentials 74 0 und 
der Trans fereinheit 750 warden im folgenden anhand der Pig. 
58 und der Fig. 59 beachrieben, die einen wesent lichen Teil 
der Konstruktion, die in Fig. 58 gezeigt ist, vergroSert 
darstellt« 

Das Frontdif ferential 740 befindet sich in einem Different 

tialgehause 741, das zwischen einem getriebenen Rad 754 mit 

einem zyliildrischen Vorsprung 754a, der in einem Kugellager 

754b auf dem Reibscheibengetriebegehause 702 getragen ist, 1 

iind einer itn wesentlichen zylindriachen TJbertragungswelle 

753 ausgebildet ist, welche drehbar in einem Kugellager 753a 

auf dem Dreliraomentwandlergehause 701 gelagert ist. 

Das Frontdif ferential 740 hat ein hohles Dif ferential gehause 
742, welches drehbar in einem ausgedehnten Bauteil sitzt, 
das von dera im wesentlichen zylindrischen Vorsprung 754a des 
getriebenen Rades 754 gebildet wird, wobei das getriebene 
Rad 754 einstflckig mit einer Fronttreibwelle 751 ausgebildet 
ist, sowie die "Obertragungswelle 753. Bin Paar Ausgleicbs- 
ritzel 743b sind din dem Diff erentialgehause 742 angeprdnet 
xind werden von einer Ritzelwelle 743a getragen, die an ihren 
entgegengesetzten Enden von dem DifferBntialgeh&use 742 ge- 
tragen vird. Bin linksseitiges Rad 743c und ein rechtsseiti- 
ges Rad 743d Icammen mit dem Paar Ausgleichsritzel 743b, wo- 
bei ein Differential 743 gebildet wird. 



Bine mit dem Seitenrad 743c verbundene Treibwelle 744 er- 
streckt sich durch das Dif f erentialgehause 742, imd das 
Reibscheibengetriebegehause 702 und ubertrSgt Kraft uber ein 
Gleichlaufgelenk land eine Achswelle auf eines der Vorder- 
rader, Eine mit dem anderen Seitenrad 743d verbundene Treib- 
welle 745 erstreckt sich durch das Dif f erentialgehause 742 
\ind die Fronttreibwelle 751, die einsttLckig mdt dem Dif- 
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ferentialgehause 742 ausgebildet ist, steht an der Endab- 
deckung 705 vor \md flbertragt Kraft Ciber ein Qleichlauf- 
gelenk und eine Achewelle auf das andere Vorderrad. 

Die Transfereinheit 750 entlia.lt die parallel zux Kurbelwelle 
711 der Maschine 710 angeordnete. Fronttreibwelle 751, d.h. 
eine erste Treibwelle, die Ausgangswelle 721, die Priraarwel- 
le 731 void die Sekundarwelle 732 sowie eine Hecktreibwelle 
752, d.h. eine zweite Treibwelle. 

Die Kurbelwelle 711, die Priitiarwelle 731, die SekimdArwelle 
732, die Fronttreibwelle 751 und die Hecktreibwelle 752, die 
sich parallel zueinander erstrecken, sind so angeordnet, wie 
es in Pig. 60 in Blickrichtung des Pfeiles A der Fig. 58 
gezeigt ist; die Kurbelwelle 711 mit einer Drehachse 711a 
und die PrimS-rwelle 731 erstrecken sich koaxial entlang der 
Breite der Fahrzeugkarosserie, die SekundSrwelle 732 ist 
hinter der Pritnarwelle 731 und parallel zu dieser auf einem 
h6heren Niveau als die PrimSLrwelle 731 angeordnet, die 
Fronttreibwelle 751 ist unter der Sekundarwelle 732 an- 
geordnet, und die Hecktreibwelle 752 ist hinter der Front- 
tireibwelle 751 angeordnet. Somit weist da^ Antriebssyatem 
eine koo?>akte Kbnstruktion auf, mit vergleichsweise geringen 
Abinessung«i in Quer- xxod in Lingsrichttrng, urn die Montage 
des Antriebssystems im Maschinenraura zu erleichtem. tand um 
die Kbn©atibillta.t des Antriebseystems mit sowohl einer 
Fahrzeugkarosserie die z\itn Binbau eines Schaltgetriebes (MT) 
als auch einer Pahrzeugkeucosserie, die zum Einbau eines Au- 
tomatikgetriebes (AT) avisgelegt ist, zu verbessem. 

Die einstCtckig mit dem Dif ferentialgehause 742 ausgebildete 
Fronttreibwelle 751 weist ein Ende auf, welches drehbar 033er 
die Obertragungswelle 753 und das die Obertragungswelle 753 
tragende Kugellager 753a auf dem DrehmonjentwandleargehS-use 
701 gelagert ist, wobei das andere Ende drehbar in einem 
Nadellager 751c atif der Bndabdeckung 705 gelagert ist. 
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Die Fronttreibwelle 751 ist in ihrem mittleren Abschnitt rait 
Keilverzahnuixgen 751a ausgestattet , die rait einem Sonnenrad 
756 eines Doppelritzel-Planetengetriebes 755 katnmen, sowie 
Keilverzahnungen 751b, die rait einer Kupplungstrommel 794 in 
Eingriff stehen, welche in einer vierten Mehrscheibenkup- 
plung 793, d.h. einer vierten Reibkupplung enthalten ist. 

Ein libertragendes getriebenes Rad 752a ist an einem Bnde der 
Hecktreibwelle 752 angebracht, die parallel zur Fronttreib- 
welle 751 angeordnet ist; ein Kegelrad 7S2by welches mit 
einem an eitiem Ende einer Ausgangswelle 7113 angebrachten 
Kegelrad 7113a kamrat, ist an dera anderen Ende der Hecktreib- 
welle 752 angebracht. Die Hecktreibwelle 752 vrlxd drehbar in 
einer Vielzahl von Kugellagem 752c auf dem Drehmoment- 
wandlergehause 701 vmd der Endabdeckung des Getriebegehauses 
707 gelagert. 

Das Doppelritzelplanetengetriebe 755 enth^lt ein Sonnenrad 
756 auf, welches mit den in dem mittleren Abschnitt der 
Fronttreibwelle 751 gebildeten Keilverzahnxmgen 751a kammt, 
ein Ringrad 757, ein mit dera Sonnenrad 756 kSmmendes erstes 
Planetenritzel 758/ ein zweites Planetenritzel 759, welches 
rait dera Ringrad 757 und dem ersten Planetenritzel 758 kammt, 
sowie einen Trfiger 760, der das erste Planetenritzel 758 und 
das zweite Planetenritzel 759 zur Drehung in Nadellagem 
760a tragt. Leist\ang, die dem Ringrad 757 zugefiShrt wird, 
wird dem Sonnenrad 756 und dem TrSger 760 mit einem 
Drehmomentauf teilverhaitnis zugefuhrtr welches von den Ab- 
raessungen des Sonnenrades 756 und des Ringrades 757 abhangt. 
Wenn das Ringrad 757 an dem GetriebegehSuse 707 festgelegt 
wird, dreht das Sonnenrad 756 in einer der Drehung des Tra- 
gers 760 entgegengesetzten Richtung* 

Das Sonnenrad 756 wird zwischen einem auf der Obertragungs- 
welle 753 getragenen Axiallager 761a und einem ilber ein Ru- 
gellager 782a tmd ein Transfertreibrad 782 auf dem Gehause 
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704 getragenes Axiallager 761b gehalten, urn die axiale Be- 
wegxmg des Doppelritzel-Planetengetriebes 755 zu verhindem. 

Die Pronttreibwelle 751 wird in eine einstuckig mit dem 
Drehmomentwandlergehause 701 ausgebildeten zylindrischen 
festen Welle 762 eingef uhrt . Bin Zwischenraum zwisclien dem 
inneren Umfang der festen Welle 762 iind der Pronttreibwelle 
751 wird durch eine in einer ersten Mehrscheibenkupplung 
768, d. h. einer ersten Reibkupplung, enthaltenen 
RupplungstroTorael 769 geschlossen, um so eine Druckkamroer 
762A ausziibilden- Die feste Welle 762 ist mit einem 6lkanal 
762a ausgestattet, der mit der Druckkararoer 762A verbunden 
ist, xmd ein Olkanal 762b ist in ihrera &ui3eren Umfang aus- 
gebildet. 

Bine Bintriebswablvorrichtuhg 767 zum selektiven tSbertragen 
von Kraft von der tJbertragungswelle 753 auf das Ringrad 757 
Oder den Trtger 760 ist zwischen der Dbertragungswelle 753 
imd dem Doppelritzel-Planetengetriebe 755 angeordnet. Die 
Eintriebswahlvorrichtung 767 entbSlt die erste Mehrscheiben- 
kupplung 768 und die zweite Mehrscheibenkupplung 778, d-h. 
eine zweite Reibkupplung. 

In der. ersten Mehrscheibenkupplung 768 steht eine drehbar 
auf der festen Welle 762 getragene Kupplxingstrommel 769 mit 
Keilverzahnungen 753b in Bingriff, die in einem Endbereich 
der Obertragungswelle 753 ausgebildet sindd; eine 
Rupplimgsnabe 770 ist mit dem Ringrad 7S7 des Doppelritzel- 
Planetengetriebes 755 verbunden. Die erste Mehrscheibenkupp- 
lung 768 verriegelt die Ctoertragiangswelle 753 xind das Rin- 
grad 757 zur LeistTongsikbertragung. Die Dmickkammer 771 wird 
mit einem Druck beauf schlagt , urn die Riiekhalteplatte 773c, 
die an einem Sprengring 773d anliegt, getriebene Scheiben 
773b und treibende Scheiben 773a mittels eines Kolbens 772 
zusammenzudrficken, vaa die erste Jfehrscheibenkupplung 768 zur 
LeistungsObertragung einzuarilcken. Mit 772a iet eine Dichtung 
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bezeichnet , die auf dem Itolben 772 sitzt und in der Lage 
ist, eine flussigkeitsdichte Dichtung zwischen dem Kolben 
772 und der Kupplungstronaael 769 zur Verfugung zu stellen 
und an der Kupplungstromrael 769 entlang zu gleiten. Bin Hal- 
ter 775a ist an einer Seite des Kolbens 772 angeordnet, die 
der anderen Seite desselben, an welcher die Druckkatnmer 771 
ausgebildet ist, entgegengesetzt angeordnet ist; ein Druck 
wird vlber einen Kolben 774 auf den Kolben 772 mittels einer 
Rftckstellfeder 776 aufgebracht. 

In der zweiten Mehrscheibenkuppliing 778 dient die 
Kupplxings trommel 769 der ersten Mehrscheibenkupplung 768 
ebenso als Kupplungstrotnmel der zweiten Mehrscheibenkupplung 
778, wobei die Kupplungsnabe 779 mit dem Trager 760 des Dop- 
pelritzel-Planetengetriebes 755 verbxinden ist. Die zweite 
MehrscheibenJcupplung 778 verriegelt die Ubertragungswelle 
753 imd den Trager 760 zur Leistungsubertragung. Die Druck- 
kamraer 780 ist mit einem Druck beauf schlagt, urn die an einem 
mit dem Kolben 772 befestigten Sprengring 781d anliegende 
Ruckhalteplatte 781c, getriebene Scheiben 781b und treibende 
Scheiben 781a, die mit der Kuppliingsnabe 779 gekuppelt aind, 
mittela des Kolbens 772 zusanmenzudriicken \ind die zweite 
Mehrscheibenkupplung 778 zur LeistungsCibertragung einzuruck- 
en* Ein in der Druckkammer 780 erzeugter Zentrifugaldmcfc 
wird durch einen Druck in einer Druckausgleichskamraer 775 
ausgeglichen. Bin Druck wird auf den Kolben 774 mittels der 
Rucks tell feder 776 aufgebracht. 

Das Transfertreibrad 782 wird drehbar in einem Kugellager 
782a auf dem Gehause 704 des Getriebegehaxjses 707 und in 
einem Nadellager 782b auf der Pronttreibwelle 751 auf einer 
Seite des Doppelritzel-Planetengetriebes 755 getragen, die 
entgegengesetzt zur anderen Seite liegt, an welcher die An- 
triebsauswahlvorrichtung 767 angeordnet ist. Das ubertra- 
gende getriebene Rad 752a, welches auf der Hecktreibwelle 
7S2 angebracht ist^ kammt mit dem Transfertreibrad 782 zur 
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LeistungsiUbertragung . 

Eine dritte Mehrscheibenkupplvmg 784, d.h. eine dritte Reib- 
kupplung zum selektiven tifbertragen von Leistxang von dera Tra- 
ger 760 des Doppelritzel-Planetengetriebes 755 auf das 
Trans fertreibrad 782 ist zwischen dem Doppelritzel-Planeten- 
getriebe 755 und dem Transfertreibrad 782 angeordnet. 

Die dritte Mehrscheibenkupplting 784 weist eine Trotmiel 785 
auf, die mit dem Transfertreibrad 782 mittels Keilverzahnun- 
gen gelcuppelt ist, sowie eine Kupplungsnabe 786, die mit dem 
Trager 760 des Doppelritzel-Planetengetriebes 755 verbunden 
ist . Die dritte Mehrscheiben3cupplung 784 C±>ertragt Leistimg 
von dem Trager 760 auf das Transfertreibrad 782. Die Danick- 
kaimner 787 wird rait einem Druck beauf schlagt , um eine an 
einem Sprengring 789d, der an der Kupplungetrommel 785 be- 
festigt ist, araiegende RCicIdiaiteplatte 789c, getriebene 
Scheiben 789b und treibende Scheiben 789a, die mit der Kup- 
plungsnabe 786 gekuppelt sind, mittels eines Kolbens 788 
zusammenzudrCic3cen und die dritte Mehrscheiben]cuppl\mg 784 
zur Leistungsubertragxang einzurticken. Ein Halter 790 ist auf 
einer Seite des Kolbens 788 angeordnet, entgegengesetzt zur 
anderen Seite desselben, auf welcher die Druck3tammer 787 
ausgebildet ist, um eine Druckausgleichskamraer 791 zum Aus- 
gleich. eines Zentrifugaldruckes auszubilden, welcher in der 
Druckkanmier 787 erzeugt vrLrd. Bin Druck wird auf den Kolben 
788 mittels einer Ruckstellfeder 792 auf gebracht . 

Die vierte Mehrscheibenkupplung 793, d.h. eine vierte Reib- 
kupplung ziam selektiven Verriegeln der Pronttreibwelle 751 
und des Transfertreibrades 782 zxir LeistungsCibertragung ist 
zwischen dem Heckende der Pronttreibwelle 751 und dem Trans- 
fertreibrad 782 angeordnet. 

Die vierte Mehrscheibenkupplung 793 hat eine Ktqpplungstrom- 
rael 794, die mit der Pronttreibwelle 751 fiber die auf der 
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Fronttreibwelle 751 ausgebildeten Keilverzahnungen 751b ge- 
3aappelt ist^ sowie eine Kuppliingsnabe 795, die zur Lei- 
stiongsiibertragung mit dem Tranaf ertreibrad 782 verbunden 
iat. Die Druckkainmer 796 wird mit einem Druck beauf schlagt, 
um eine an einem mit der Kupplungsnabe 794 befestigten 
Sprengring 798d anliegende Ruckhalteplatte 798c/ getriebene 
Scheiben 798b und treibende Scheiben 798a/ die mit der Kup- 
pltmgsnabe 795 gekuppelt sind, mittels eines Kolbens 797 
zuaammenzudrucken und die vierte Mehrscheibenkupplimg 793 
zur Leiistiings<ibertragung einzurucken. Bin Halter 799 ist so 
angeordnet/ daC er eine Druckausgleichskaramer 7100 ausbil- 
det, zum Ausgleich eines Zentrifugaldruckes, der in der 
Druckkammer 796 erzeugt wird. Bin Druck wird auf den Kolbeii 
797 mittels einer Ruckstellfeder 7101 auf gebracfat • 

Eine funfte Mehrscheibenkupplung 7102, d.h. eine funfte 
Reibkupplimg zum selektiven Pestlegen des Ringrades 757 an 
dem Gehause 704 des GetriebegehSuses 707 ist zwischen dem 
Gehause 704 des Getriebegehauses 707 xind dem Ringrad 757 des 
Doppelritzel-Planetengetriebes 755 angeordnet. 

Bine Druckkammer 7103 wird rait einem Druck beauf schlagt, um 
eine an einem an dem Gehause 704 befestigten Sprengring 
7105d anliegende Rflckhalteplatte 710Sc, getriebene Scheiben 
7105b und treibende Scheiben 7105a r die mit der mit dem 
Ringrad 757 verbundenen Kupplungsnabe 770 gekuppelt sind, 
mittels eines Kolbens 7104 zusammenzudrdcken, um die f{!infte 
Mehrscheibenkupplimg 7102 einzuirucken und so das Ringrad 757 
an dem Getriebegeh^use 707 festzulegen, Ein Druck wird auf 
den Kolben 7104 mittels einer RucJcstellf eder 7106 auf- 
gebracht . 

Eine Ausgangswelle 7113 wird von einem Paar Lager 7112 ge- 
tragen, die um edLne vorbestimmte Strecke mittels eines Ab- 
standshalters 7111 beabstandet sind und auf dem Br- 
welterungsgeh&use 706 mittels eines Halters 7110 des Er- 
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weiterungsgehSuaes 706 gehalten werden, welches mit dem 
Heckende des Drebmomentwandlergehauses 701 verbtmden ist. 

Das Kegelrad 7113a ist an dem Prontende der Ausgangswelle 
7113 angebracht und kSiomt mit dem Kegelrad 752a, das an der 
Hecktreibwelle 752 angebracht ist. Das Heckende der Aus- 
gangswelle 7113 ist iiber eine Universalkupplung und eine 
Antriebswelle 7116 am Heckdif ferential 7117 angeschlpseen, 
um Leistung auf das Heckdif ferential 7117 zu ubertragen. 

Bin Steuerventil ist in der mit dem imteren Abschnitt des 
Getriebegehluses 707 verbundenen Olwanne angeordnet. Das 
Steuerventil wird von einem hydraiilischen Regler 709 auf 
Grundlage von Signal en gesteuert, die von dem Fahrtgeschwin- 
digkeits sensor 709a, dem Drosselklappenstellungssensor 709b, 
dem Wahlhebelschalter 709c, dem vorderradgeschwindig- 
keitssensor 709d, dem Hinterradgeschwindigkeitssensor 709e 
und dem Lenkwinkel sensor 709f geliefert werden/ urn 6l, wel- 
ches aus der dlpumpe ausgeleitet wird selektiv der Bin- 
triebswahlvorrichtung 767, den jeweiligen Druckkatamem 771, 
780, 787, 796 und 7103 der ersten Mehrscheibenkupplung 768, 
der zweiten Mehrscheibenkupplung 778, der dritten Mehrschei- 
benkupplung 784, der vierten Mehrscheibenkupplung 793 und 
der ftoften Mehrscheibenkupplung 7102 sowie dem Reib- 
scheibengetriebe 730 zuzuf^Shren. 

Im folgenden ist die Punktionsweise des so aufgebauten 
Kraftfahrzeugantriebssystems fur ein vierradgetriebenes 
Kraftfahrzeug anhand der Fig. 61 bis 64 sowie der Fig. 65 
beschrieben, welche die Betriebszustande der ersten Mehr- 
scheibenkupplung 768, der zweiten Mehrscheibenkupplung 778, 
der dritten Mehrscheibenkupplung 784, der vierten Mehrschei- 
benkupplung 793 und der fiinften Mehrscheibenkupplung 7102 
auflistet. In der Tabelle nach Pig. 65 bezeicbnen die leeren 
Kreise, daS die entsprechenden Mehrschelbenkupplungen einge- 
rCickt Oder wlrkaam sind, wobei die geklammerten leeren Krei- 
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ee anzeigen, daiS die Mehrscheibenkuppliangen eingeriickt oder 
wirksam sind, wenn es erforderlich ist. 

Die Leistung der Maschine 710 wird von der Kiirbelwelle 711 

iliber den Drehtnomentwandler 720 au£ die Primarwelle 731 des 

Reibscheibengetriebes 730 ubertragen. Eine Eingangsdrehzahl 

der Primarwelle 731 wird kontinuierlich in eine Aus- 

gangsdrehzalil der SekimdSrwelle 732 durch die Wirkung des 

primSxen Reibscheibenpaares 733 und des eekund^en Reib- 

echeibenpaares 734 latoersetzt, welche von dem Treibriemen 735 

umschliingen sind. Die Ausgangsdrehzahl der SekundSrwelle 732 

wird durch die Wirkung des Treibrades 738, die Gegenwel- / ^ 

lenanordnimg 739 land das getriebene Rad 754 verminderl:, 

wobei eine verminderte Drehzahl fiber die Kupplungs trommel 

7S9 der ersten Mehrscheibenkupplvmg 768 und der zweiten 

MehrscheibenJcupplimg 778 zugefuhrt wird. Die erste Mehr-- 

scheibenJcupplung 768 und die zweite Mehrscheibenkupplung 778 

sind ausgeruckt/ und es wird keine Leistung uber die erste 

Mehrscheibenkupplung 768 und die zweite Mehrscheibenkupplung 

778 hinaus ubertragen, wenn Neutralposition N oder Parkposi- 

tion P gewahlt ist. 

Wenn Eahrbetrieb D, d*h. Vorwartsfahrt gew&hlt ist, so wer- 
den die erste Mehrscheibenkupplung 768 und die zweite Mehr- 



scheibenkupplxmg 784 eingeriickt, um Iieistxmg iUder einen in 
Pig, 61 fett gezeichneten Antriebspfad zu fibertragen. ftoer 
dg^ P Steuerventil wird der Druckkaimner 771 ein Druck zuge- 
fiihrt:, um die an dem am inneren IMfang der Kupplungstrotnmel 
769 befestigten Sprengring 773d anliegende Riickhalteplatte 
773c, die getriebenen Scheil^en 773b imd die treibenden 
Scheiben 773a mittels des Kolbens 772 zusammenzudrficken, so 
dafi die erste Mehrscheibenlcupplung 768 eingeriickt wird. 
Folglich wird Leistung von der Ubertragungswelle 753 anf das 
Ringrad 757 des Doppelritzel-^Planetengetriebes 755 iibertra- 
gen. Ebenso wird die Druckkaratner 787 mit einem Druck beauf- 
schlagt, um die Rftckhalteplatte 789c, den Sprengring 789d, 
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die getriebenen Scheiben 789b und die treibenden Scheiben 
789a der dritten Mehrscheibenlcupplrmg 784 mitt els des Kbl- 
bens 788 zusaunmenzudrCLcken und die dritte Mehrscheibenkupp- 
lung 784 einzuracken. Folglich werden der Trager 760 des 
Doppelritzel-Planetengetriebes 755 uad das Trans fertreibrad 
782 zixc Leistimgstoertragung liber die dritte Mehrscheiben- 
kupplurig 784 verriegelt. 

Dementsprechend kammen in dem Doppelritzel-Planetengetriebe 

755 das Ringrad 757, d.h. das Eintriebsglied und das erste 
Planetenritzel 758; das zweite Planetenritzel 759 kammt mit 
dem ersten Planetenritzel 758 und dem Sonnenrad 756, wie in 
Fig. 62 gezeigt; das Sonnenrad 756 umd der Trager 760 drehen 
zur Differentialdrehtang in derselben Riehtung, in der das 
Ringrad 757 dreht , wobei Drehmoment in einem vorbestimmten 
Aufteilverhaltnis auf das Sonnenrad 756 und den Tr&ger 760 
aufgeteilt wird. Somit werden die rait dem Sonnenrad 756 mit- 
tels Keilverzahnungen gekuppelte Fronttreibwelle 751 und das 
Transfertreibrad 782, das zxisammen mit dem TrSiger 760 be- 
trieben wird, in der Drehriobtung des Ringrades 757 gedreht, 
wobei das rait dem Transfertreibrad 782 kSinmende Transfer- 
treibrad 752a so gedreht wird, daS es die Hecktreibwelle 752 
in einer Richtimg dreht # die der . Drehrichtung des Ringrades 
757 entgegengesetzt ist, WShrend der Drehmpmentubertragung 
dient das Doppelritzel-Planetengetriebe 755 als Zentraldif- 
ferential, in welchera sich das erste Planetenritzel 758 und 
das zweite Planetenritzel 759 drehen und uber das Sonnenrad 

756 abwaizen, urn die Drehzahldiff erenz zwischen dem Sonnen- 
rad 756 und dera Tr&ger 760 ausgleichend aufzunehmen. 

Die Drehmoment auf teilfunkt ion des Doppelritzel-Planeten- 
getriebes 755 wird anhand der Fig. 62 beschrieben. 

Die Beziehung zwischen der Drehmoraentaufteilung und den Z&b- 
nezahlen des Ringrades 757 und des Sonn«irades 756 drfickt 
sich aus zu: 
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Ti = TF 4- TR 

TF : TR = ZS : (ZR - ZS) . 
Sorait gilt TP : TR = 45 : 55; 



hlerbei sind Ti das Eingangsdrehmoment , welches auf das Rin- 
grad 757 aufgebracht wird, TF das Drehmoment des Sonnenrades 
756, welches auf die Vorderrader iibertragen werden soli, TR 
das Drehraotnent des TrSgers 760, ZS die Zahnezahl des Sonnen- 
rades 756 und ZR die Z&hnezahl des Ringrades 757. OetngemaS 
kann ein gewunschtes Bezugsdrehmomentauf teilungsverhSltnis 
TF/TR durch ein entsprechendes Festlegen der Zahnezahl 2S 
des Sonnenrades 756 und der zahnezahl ZR des Ringrades 757 
bereitgestellt werden. 

Wenn ZS = 37 und ZR = 82 ist, so gilt 
TF : TR = 37 : (82 - 37} « 45 : 55, 

was aussagt, daS jeweils etwa 45% bzw. etwa 55% des Ein- 
gangs drehmoment eS/ welches auf das Ringrad 757 des Doppel- 
ritzel- Planet engetriebes 755 aufgebracht wird, auf die Vor- 
derr&der bzw, die Hinterr&der ubertragen wird, Sorait kann 
eine Bezugsbetriebsart mit hecklastiger Drehmoment auf- 
teilung, d.h. einer Drehmoment auf tei lung, bei welcher der 
Hauptteil des Eingangsdrehmomentes den Hinterr&desna zuge- 
fflhrt wird, bereitgestellt werden, 

Der Druckkainmer 796 der viertea MehrscheibenkuE^lung 793 
wird ein Druck zugefuhrt, um den Sprengring 798d, die RCck- 
halteplatte 798c, die getriebenen Scheiben 798b und die 
treibenden Scheiben 798a mittels des Kolbens 797 zusammen- 
zudr<lcken, um ein Kupplungsdrehmoraent Tc zu erzeugen. Der 
hydraulische Regler 709 steuert das Kontrollventil, um das 
Kupplungsdrehmoment Tc zu variieren. 

Die Vorderraddrehzahl NF xind die Hint rraddrehzahl NR, die 
von dem Vorderraddrebzahlsensor 70 9d bzw. dem Hinterraddreh- 
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zahlsensor 70 9e gemessen werden, werden der hydraulischen 
Steuervrag 709 zugef-flhrt. Die Hinterrader beginnen jeweils 
zxierst durchzudrehen, wenn das Fahrzeug auf einer rutschigen 
StraSe in der Bezugsbetriebsart mit hecklastiger Dreh- 
momentverteilTing fahrt, d. h. , in einer Betriebsart mit 
TF < TR. Daher wird der Schlupf S als S = NF/NR (S > 0) de- 
finiert- Sin Kupplvingsdruck Pc, der dem Schlupf S ent- 
apricht, sowie ein Lenlcwinkel welcher den hydraulischen 
Regler 709 von dem Lenkwinkelsensor 70 9 f zugefuhrt wird, 
sind avLS einer Zuordnung, die in dem hydraulischen Regler 
709 gespeichert ist, ermittelbar. Wenn die Hinterr&der nicht 
durchdrehen und S as 1 gilt, so ist der Kupplungsdruck Pc 
relativ gering. Wenn die Hinterrader dtirchdrehen und S < 1 
gilt, so wird der Kupplungsdruck Pc vergrSfiert, so da£ der 
Schlupf S abfailt/ wobei der Kupplungsdruck Pc auf einen 
Wert Pmax gesetzt wird, wenn der Schl\;^f S nicht gr6fier ist 
als ein vorbestiiamter Schwellenschlupf SI, Der Leitungsdruck 
wird dem Kupplungsdruck Pc zur variablen Steuerung des Kup- 
plungsdrehraomentes Tc der vierten Mehrscheibenkupplung 793 
angepaSt . 

Somit wird durch das Einr^icken der vierten Mehrscheibenkup- 
plung 793 ein By-Pass-Antriebspfad 7115 gebildet. Der By- 
Pass -Aatriebspf ad 7115 erstreckt sich von der Fronttreib- 
welle 751 <iber das Transf ertreibrad 782 auf das Sonnenrad 
756. Der By-Paas-Antriebspfad 7115 fflhrt eine Dif ferential- 
funktion aua, so dais in der Transf ereinheit 750 im Palle des 
Durchdrehens der Hinterrader gilt: (Hinterxaddrehzahl NR) > 
(Drehzahl des Ringrades 757} > <Vorderraddrehzahl NF) ; das 
Drehmoment, welches m>er die vierte Mehrscheibenkupplung 793 
auf die Fronttreibwelle 751 flbertragen wird, wird um das 
Kupplungsdrehmoraent Tc vergr6fiert, und das Drehmoment, wel- 
ches iSber das iibertragende getriebene Rad 752a, welches mit 
dem Transf ertreibrad 582 kSamt, auf die Hecktreibwelle 752 
fiOjertragen wird, wird um das Kapplungsdrehmoment Tc ver- 
mindert, welches auf die VorderrSder flbertragen wird. Folg- 
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lich gilt: 

TF = 0,45Ti + Tc 
TR « 0,55Ti - Tc 

Dementsprecliend wird das Drehmoment auf die Vorderrader und 
die Hinterrader mit einem hecklastigen Drehmomentauf - 
teilungsverhaltnis TF : TR = 45 : 55 aufgeteilt, wenn weder 
die Vorderrader noch die Hinterrader durchdrehen, da f<ir das 
Kupplungadrehmoraent Tc = 0 gilt, wenn weder die Vorderrader 
noch die Hinterrader durchdrehen • Wenn die Hinterr&der 
durchdrehen nnd das Kupplungsdrehraoment Tc erzeugt wird, so 
wird ein grolSerer Teil des Eingangsdrehmoraentes Ti den Vor- 
derradem uber den By-Pass-Antriebspfad 7115 zugefiihrt, wie 
in Fig, 62 gezeigt, wenn das Kupplnngsdrehmoment Tc groSer 
iat und das Drehmomentaufteilimgsverhaltnis TF : TR sich zu 
TFl : TRl andert, wie in Fig. 45 gezeigt, so daS das Dreh- 
moment, welches den VorderrSdem zugefuhrt wird, anwSchst 
und das Drehtnoment , welches den Hinterr&dem zugefuhrt wird 
abnimmt. Folglich wird der Schlupf der Hinterrader ver- 
mindert und die Traktion des Fahrzeuges verbessert. Wenn der 
Schlupf S unter den vorbestiranten Schwellenschl\jpf abfallt, 
so steigt der Druck des Ols, welches der vierten Mehrschei- 
benJcupplung 793 zugefiihrt wird, das Dif ferential-Grenzdreh- 
tnoment steigt axif einen Maxiroalwert, txnd das Somienrad 756 
und der TrSger 760 atehen in direfcter Verbindung. Folglich 
wird die Different ialbewegung der Trans fereinheit 750 ver- 
riegelt, wobei eine direkte Vierrad-Antriebsart vorliegt, 
bei welcfaer das Drehmoment mit einem Drehnioment auf teilungs- 
verhaltnis, welches dem Lastverteilimgsverhaltnis 2wischen 
Front- und Heckachswelle entspricht, aufgeteilt wird, wo- 
durch die Traktion des Fahrzeugs roaximiert wird* 



Wenn die VorderrSder durchdrehen, so erf<illt die Differen- 
tialfunktion der Transf ereinheit 750 die Bedingung: (Hinter- 
raddrehzahl NR) < (Drehzahl des Ringrades 757) < (Vorder- 
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raddrehzahl NF) ; Drehmoment wird von der Pronttreibwelle 751 
auf das Transfertreibrad 782 gewafi deoi Kupplungsdrehnioment 
Tc ^Uaertragen, wobei das Drehmoment, welches von der Pront- 
treibwelle 751 auf die Vorderrader <abertragen wird, um das 
Kupplungsdrehmoinent Tc, das den Hinterradem zugef^ihrt. wird 
verraindert ist. Folglich gilt: 

TF « 0,45Ti - Tc 
TR = 0,55Ti + Tc. 

Dementsprechend wird das Drehmoment auf die Vorderrader und 
die Hinterrader mit einem hecklastigen Drehmoment auf - 
teilungsverhaltnis TF : TR « 45 : 55 aufgeteilt, wenn weder 
die Vorderrader noch die HinterrSder durchdrehen, da f^ir das 
Kupplungsdrehmoment Tc = 0 gilt, wenn weder die Vorderrader 
noch die Hinterr&der durchdrehen. Wenn die Vorderrader 
durchdrehen, und das Kupplungsdrehmoment Tc erzeugt wird, so 
wird das Eingangsdrehmoment Ti den Hinterradem entsprechend 
dem Kupplungsdrehmoment Tc zugefmirt, urn das Drehmoment, 
welches den Hinterradem zugefOhrt wird, za vergr6Eem und 
das Drehmoment, welches den Vorderradem zugefOhrt wird, zu 
vermindem, so dafi die Traktion des Fahrzeugs verbessert 
wird. Wenn der Sehli^f S unter den vorbestiranten Schwel- 
lensGhlupf abfailt, so steigt der Druck des 6ls, welcher der 
vierten- Mehrscheibenki^plung 793 zugefxihrt wird, das Diffe- 
rential-Orenzdrehmoment steigt auf einen Maximalwert, und 
das Sonnenrad 756 und der Trager 760 stehen in direkter Ver- 
bindung. Folglich liegt ein direkter Vierrad-Antriebsmodus 
vor, bei welchem Drehmc«nent mit einem Dreh- 
momentaufteilverhaitnis aufgeteilt wird, welches dem Last- 
verteilungsverhaltnis zwischen Front- xmd Heckachswelle ent- 
spricht, wodurch die Traktion des Fahrzeugs maximiert wird. 
Somit k6nnen die Drehmomente, welche den Vofder- und den 
Hinterradem zugefiihrt werden, in einem weiten Bereich ab- 
hangig vom Schlupfverhalt n gesteuert werden, \m, eine Ver- 
ringerung der Traktion zu vermeiden- 
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Wenn das Pahrzeug wahrend der Drehmoraentauf teilungssteuerung 
zur Schlupfvinterdruckung eine Kurve fahrt, so wird daa Dif- 
ferential-Grenzdrehmoraent der vierten Mehrscheibenkupplung 
793 geraafi detn Lenkwinkel * korrigierend vermindert, Polglich 
wird die Dif ferential-Grenzwirkung der Transfereinheit 750 
verraindert, wobei die Drehzahldif fereriz zufriedenstellend 
ausgeglichen wird, so dafi eine Breitiswirkung in engen Kurven 
aiisbleibt und eine befriedigeride Kontrolle sichergestellt 
werden kann. 

Wenn Ruckwartsfahrt gew&hlt ist^ so sind die erste Mehr- 
schedLbenkupplojoxg 768 tmd die dritte Mehrscheibenkupplung 784 
ausger<ickt, und die 2weite Mehrscheibenkupplung 778 > die 
vierte Mehrscheibenkupplung 793 und die funfte Mehrscheiben- 
kupplung 7102 sind zur Leistungsubertragung uber einen in 
Pig. 63 fett gezeichneten Antriebspfad eingeriickt. "Ober das 
Steuerventil wird die Druckkaramer 780 mit einem Druck beauf ^ 
schlagt, um den Sprengring 781d, die Ruckhalteplatte 781c, 
die treibenden Scheiben 781a und die getriebenen Scheiben 
781b mittels des Kolbens 784 zusaramenzudrucken und die 
zweite Mehrscheibenkupplung 778 einzu2nicken> wobei die Uber- 
tragungswelle 753 und den Trager 760 des Doppelritzel -Plane - 
tengetriebes 755 zur Leistungsiibertragung verriegelt werden* 
Der Druckkaramer 7103 wird ein Druck zugef^ihrt, um den 
Sprengring 7105d, die Ruckhalteplatte 7105c, die treibenden 
Scheiben 7105a und die getriebenen Scheiben 7105b toittels 
des Kolbens 7104 zusammenzudrucken und die funfte Mehrschei- 
ben3cupplung 7102 einziirflcken/ wodurch das Ringrad 757 an dem 
Qetriebegehause 707 festgelegt wird. Der Sprengring 798d, 
die RficJdialteplatte 798c, die treibenden Scheiben 798a und 
die getriebenen Scheiben 798b werden mittels des Kolbens 797 
zusatcmengedrCickt, um die vierte Mehrscheibenkupplxing 793 
einzurucken, so daS Leistung von der Pronttreibwelle 751 auf 
das Transfertreibrad 782 ubertragen wird. 



Wie in Fig, 64 gezeigt ist, werden folglich das erste Pla- 
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netenritzel 758 tmd das zweite Planetenritzel 759 in entge- 
gengesetzte Richtungen durch den Trager 760 gedreht; wobei 
sie iiber das Ringrad 757 abwalzen, vm das Rad 756 in einer 
Richtung zu drehen, die der Drehrichtung des Tragers 760 
entgegengesetzt ist. Folglich wird die Front treibwe lie 751 
in R^LCkwartsrichtung gedreht imd Leistung wird von der 
Pronttreibwelle 751 Ober die vierte Mehrscheibenkupplung 793 
auf das Transf ertreibrad 782 xibertragen, urn die Hecktreib- 
welle 752 in einer Richtxing in Drehung zu versetzen, die der 
Drehrichttmg der Pronttreibwelle 751 entgegengesetzt ist. 

Somit wird die Leistung, welche auf die Obertragungswelle 
753 Cibertragen wird, in einer Richtung flbertragen, die der 
Richtung entgegengesetzt ist, in welcher Leistung auf die 
Pronttreibwelle 751 und die Hecktreibwelle 752 ^rtragen 
wird, wenn Pahrbetrieb D, d. h. Vorw&rtsfahrt, gewahlt ist 
und das Ringrad 757 des Doppelritzel-Planetengetriebes 755 
an dem Getriebegehause 707 durch die f^infte Mehrscheiben- 
kupplung 7102 festgelegt wird. Somit ist das Doppelritzel- 
Planetengetriebe 755 in der Lage, eine Vorwarts-ZR^cIcwarts- 
fahrtwahlfunktion here it zus tell en. 

in diesem Fall wird Leistung von dem Trager 760 auf die 
Pronttreibwelle 751 und die Hecktreibwelle 752 mit einem 
Getriebeverhaitnis Qbertragen, welches sich ausddicken last 

zu: 

Getriebeverhaitnis = [ZS + (-ZR)1/ZS 

Wenn ZS « 37 und ZR = 82 sind, betragt das 

Getriebeverhaitnis = [37 + (-82)1/37 « - 1,216, 

was ein zweckrnasiges Getriebeverhaitnis fCLr RAckwartsfahrt R 
darstellt . 
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Das Bingangsdrehmoment Ti, welches dem Trager 760 zugefuhrt 
wird, wird entsprechend dem Kupplungsdrehmoment Tc auf das 
Transfertreibrad 782 ubertragen, wobei der verbleibende Teil 
des Eingangsdrehmoments Ti auf die Vorderrader tSbeirtragen 
wird. 

Ti = TP + TR 
TP = Ti - Tc 
TR = Tc. 

Daher wird die TraJction des Kraft fahrzeugs durch Ver- 
minderung des Rupplimgsdrehmomentes Tc verbessert, so da& 
ein Teil des Eingangsdrehmoraente's Ti , der den Vorderradem 
zugefuhrt wird, vergroSert wird, wobei der Teil, der den 
Hinterradem zugefuhrt wird im Palle des Durchdrehens der 
Hinterrader verringert wird, damit der Schlupf unterdruckt 
wird und eine zuf riedenstellende Traktion sichergestellt 
werden kann, Wenn die Vorderrader durchdrehen so wird das 
Kupplungsdrehmoment Tc vergroSert, um einen groiSeren Anteil 
des Eingangsdrehtnomentes Ti den Hinterradem zuzufOhren, um 
das Drehmoment der Hinterr&der zu vergrofiem, wobei das 
Dretamoinent, welches den Vorderradem zugefiihrt wird zur 
Schlupfxinterdrackung und zur Verbesserung der Traktion ver- 
ringert wird. Wenn der Schlupf 3 unter einen vorbestitmiten 
Schwellenschliipf abfailt, so steigt der Druck des files, wel- 
cher der vierten Mehrscheibenkupplung 793 zugefOhrt wird auf 
einen Maximalwert , wobei das Differential -Grenzdrehznoment Tc 
auf einen Maxitnalwert ansteigt, ura die Pronttreibwelle 751 
direkt mit dem Transfertreibrad 782 zu verbinden und so eine 
direkte yierxad--Antriebsart bereitzustellen, bei der Drehmo- 
ment mit einera Drehmomentaufteilungsverhaltnis aufgeteilt 
wird, welches dem LastverteilungsverhSltnis zwischen Front - 
imd Heckachswelle entspricht, womit die Traktion des Kraft - 
fahrzeuges maximiert wird* Wenn das Fahrzeug wahrend der 
Drehrtuxnentauf teiliingssteuerung zur Schlupfunterdruckung eine 
Kurve f&hrt, so wird das Differential -Grenzdrehmoment der 
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vierten Mehrscheibenkupplxmg 793 gemlifi dem Lenkwinkel * ver- 
ringert. Folglich wird die Drehzahldif ferenz zufriedenstel- 
lend ausgeglichen, so dafi eine Bremswirkung in engen Kurven 
axisbleibt \md eine befriedigende Kontrolle errooglicht wird. 

Bei der siebten AusftShrung sind die Pronttreibwelle 751 und 
die Hecktreibwelle 752 zur Leistungs^tbertragimg auf das tnit 
der Ausgangsseite des Reibscheibengetriebes 730 verbundene 
Prontdaf ferential 740 bzw. das Heckdif f erential 7117 paral- 
lel zur »arbelwelle 711 der in Querrichfang angeordneten 
Maflchine 710 angeordnet; das Doppelritzel-Planetengetriebe 
755 iflt an der Pronttreibwelle 751 angebracht, wobei sein 
Sonnenrad 755 mit der Froiittreibwelle 751 gekuppelt ist; die 
erste Mehrscheibenkupplving 768 ist in der Lage, die Aus- 
gangsleietxing des Reibscheibengetriebes 730 auf das Ringrad 
757 zu Obertragen; die zweite Mehrscheibenkupplung 778 ist 
in der Lage, die Ausgangsleistung des Reibscheibengetriebes 
730 auf den Trager 760 zu Obertragen; die dritte Mehrschei- 
benkupplung 784 1st in der Lage/ den Trager 760 mit dem 
Traiisfertreibrad 782 zur LeistiingsObertragung zu verriegeln; 
die vlerte Mehrscheibenkupplung 793 ist in der Lage, die 
Pronttreibwelle 751 zur Lelstungsribertragung mit der Heck- 
treibwelle 752 zu verbinden; die fOoif te Mehrscheibenkupplung 
7102 1st In der Lage, das Ringrad 757 an elner Drehung zu 
hlndem; die Mehrschelbenkupplungen 768, 778, 784, 793 und 
7102 werden selefctiv gesteuert, so dafi das Kraftfahr- 
zeugantriebssystem die Punlctionen eines zentraldif f erentials 
auBfiihrt, um Drehmoraente in geeigneter Welse auf die Pront- 
treibwelle 751 und die Hecktreibwelle 752 aufzuteilen und um 
eine Differential-Grenz-Betriebsart bereitzustellen, so daS 
das Fahrzeug in der Lage ist, sich zufriedenstellend sowohl 
im Pahrbetrieb D, d. h. bei Vorw^rtsfahrt, als auch bei 
Ruckwtrtefahrt R fortzubewegen, wobei femer die Funktionen 
eines vorwarts-/Rackwartsfahrtwahlmechanisraus gegeben sind, 
wenn der Pahrbetrieb D oder RQekwartsfahrt R gewahlt sind. 
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Wahrend das konventionelle Kraftf ahrzeugantriebssystem je- 
veils spezielle Doppelritzel-Planetengetriebe fur das Zeri- 
traldif ferential sowie den Vorwarts-/R{ickwartsf ahrtwahl- 
tnechanismus benotigt, so konant das Kraftf ahrzeugantriebssys- 
tem der siebten Ausfuhaning nach der Erf indung rait einem ein- 
zelnen Doppelritzel-Planetengetriebe die Punktionen des Zen- 
traldifferentials und des Vorwarts-/Racfcwartsfahrt- 
wahltnechani sinus' aus. Daher ist das Kraftf ahrzeugantriebs- 
system der siebten Ausftihrung nach der Er f indung ausgesprp- 
chen funktionstiichtig; es weist eine einfacher kompakte \ind 
leichtgewichtige Konstruktion mit einer geringen Gesamtlange 
in Richtxmg der Breite der Kraft fahrzeugkarosserie auf ; es 
erleichtert die Steuervcrgange und kaiin mit geringen Her- 
stellungskosten hergestellt werden. DemgetnaS kann das Kraft - 
f ahrzeugantriebssystem in einer Kraft fahrzeuglcarosserie mon- 
tiert werden, wobei ein ausreichend groISer Raxim zwischen den 
Seitenwanden des Maschinenraums und den entgegengeaetzten 
Enden vorliegt, so daifi eine ausreichende Knautschzone zur 
Verfugung steht, die zum Schutz der Passagiere im Palle ei- 
ner seitlichen Kollision bietet; ferner ist ein ausreichend 
grofier Raum fur Arbeiten bei der Montage und der Demontage 
des Getriebes im Maschinenratmi vorhanden. Weiterhin liegt 
eine groSere Freiheit bei der Gestaltung der Fahrzeugkaros- 
serie vor. 

Bine elektromagnetische Rc^liing oder eine hydraulische 
Kupplung kornien anstelle des Drehmomentwandlers 720 verwen- 
det werden. Wenn eine elektromagnetische Kupplung oder eine 
hydraulische Kupplung anstelle des Drehmomentwandlers 720 
verwendet werden, so kann die Obertragxing von Leistimg auf 
die Primarwelle 731 des Reibscheibengetriebes 730 und ^tber 
das Reibscheibengetriebe 730 hinaus unterbrochen werden, 
wenn Neutralposition K oder Parkposition P gewahlt ist. 

Aus der vergleichenden Betrachtung des Kraftfahrzeugan- 
triebssystems 700 der siebten Ausfuhrung fur ein vier- 
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radgetriebenes Kraft falirzeug und des Kraftfahrzeugantriebs- 
aysteius 300 der dritten Ausfiihrung f<ir ein zweiractgetriebe- 
nes Kraftfahrzeug wird deutlich, dafi der Drehmomentwandler, 
das Reibscheibengetriebe, das Frontdif ferential, das erste, 
das zweite und das fOnfte Gehluse, die das Getriebegehause 
mit dem Drehmomentwandler vmd dem Reibscheibengetriebe bil- 
den, sowie die Hauptkomponenten der Transfereinheit mit der 
Pronttreibwelle, dem Doppelritzel-Planetengetriebe, der fe- 
sten Welle sowie der ersten. und der zweiten Mehrscheiben- 
Jcupplung dem Kraft fahrzeugantriebssyatem 700 der siebten 
Ausfmirung fQr ein vierradgetriebeixes Kraftfahrzeug und dem 
Kraftfahrzeugantriebasyetera 300 der dritten AusfOhrung fiir 
ein zweiradgetriebenes Kraftfahrzeug gemeinsam sind. 

Daher k6nnen die' wesentlichen Teile des Kraf tf ahrzeugan- 
triebssystems f<ir ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug in 
relativ einfacher Weise und unter verminderten Hearstel- 
lungskosten aufgebaut werden, indem zusS-tzlich der Kraft - 
iSbertragiangsmechanismus zum Ubertragen von Kraft auf das 
Heckdlfferentlal mit der dritten, der vierten und der fOnf- 
ten Rupplung, dem Trans f ert re ibrad und der Hecktreibwelle in 
das Kraftfahrzeugantriebssystem 300 der dritten Ausfuhrung 
ffir ein zweiradgetriebenes Kraftfahrzeug eingebaut werden. 

Aelite Aiisfiulunmg 

Ein Kraftfahrzeugantriebssystem 800 einer achten Ausfuhrung 
gemafi der Erf indung filr ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug 
wird im folgenden anhand der Fig. 66 bis 73 beschrieben. 

Nach Pig. 66 ist in dem Kraftfahrzeugantriebssystem 800 der 
achten Ausfiihrung f<lr ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug 
ein Drehroomentwandlergehause 801 rait einer in Querrichtung 
angeordneten Maschine 810 verbunden, welches einen Drehmom- 
entwandler 820, ein Reibscheibengetriebegehause 802 sowie 
ein Qeh&use 803, welches neben dem Drehmomentwandlergeh&use 
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801 angeordnet ist, \ind ein Reibscheibengetriebe 83 0 sowie 
ein Prontdif ferential 840 enthAlt; ein Geh^use 804 und eine 
Endabdeckung 805 sind mit dem Drehmomentwandlergehause 801 
kombiniert; sie enthalteh eine Trans fereinheit 850, ein Er- 
weiterungsgehause 806, welches hinter dem DrehtnoTnentwandler- 
gehause 801 angeordnet ist, mit einem Kraf t-flbertragungsme- 
chanismus zum Dbertragen der Ausgangsleisttmg der Transfer- 
einheit 850 auf die Hinterrader; die Kon^jonenten sind in 
dieser Reihenfolge verbunden und bilden den Aufbau eines 
Qetriebegehauses 807. Eine nicht gezeigte Olwanne ist an 
einetn unteren Abschnitt des Getriebegehauses 807 angebracht. 

Die in Querrichtung angeordnete Maschine 810 hat eine mit 
dem in dem Drehinoraentwandlergehauae 801 enthaltenen Drehmo- 
mentwandler 820 verbxmdene KurbelweLle 811. Eine Aus-- 
gangswelle 821, die mit dem Drehmomentwandler 820 zusam- 
menarbeitet, ist mit einer PrimSxwelle 831 gekuppelt^ die in 
dem im Reibscheibengetriebegehause 802 bef indlichen Reib- 
scheibengetriebe 830 enthalten ist, urn Leistxmg von der Kur- 
belwelle 811 liber den Drehmomentwcindler 820 auf die Primar- 
welle 831 des Reibscheibengetriebes 310 zu ubertragen. 

Das Reibscheibengetriebe 830 ^ersetzt eine Bingangsdrehzahl 
in eine Ausgangsdrehzahl einer Selomd&rwelle 832. Iteisttrng 
wird von der Selcundarwelle 832 (iber eine Gegenwellenanord- 
mmg 839 aiaf die Transfereinheit 8S0 fibertragen. Die Trans- 
fereinheit 850 iSbertrSgt Leistung iSber das Frontdif ferential 
840 auf die Vorderr&der* xmd {iber eine Antriebswelle 8116 und 
ein Heclcdif ferential 8117 auf die Hinterrader. 

Eine 6lpumpe 808, die kontinuierlich von einer in dem Dreh- 
momentwandler 820 enthaltenen dlpuirpenantriebswelle 824a 
angetrieben wird, ist in dem Getriebegehause 807 enthalten • 
Die Olpumpe 788 liefert kontinuierlich 6l ttdt einem Lei- 
tungsdmck,. urn den Drehmomentwandler 820 und ztigehorige 
Teile mit 6l zu versorgen, sie gestattet die hydraulische 
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Steuerung des Reibscheibengetriebes 830 eowie das hydrau- 
lische Steuem der Transfereinheit 850 mit einem hydravai- 
schen Regler 809 auf Grundlage von Signalen, die von einem 
Fahrgeschwindigkeitsseneor 809a, einem Drosselklap- 
penstellungssensor 809b, einein wahlhebelschalter 809c, einem 
Vorderraddrehzahl sensor 809d, einem Hint err addrehzahlsensor 
809e und einem LenJcwinkel sensor 809f geliefert werden. 

Der Drehmomentwandler 820, das Reibscheibengetriebe 830, das 
Prontdifferential 840 und die Transfereinheit 850 werden ira 
folgenden anhand der Fig. 67 und 68 nacheinander beschrie- 
ben. 

Wie in Fig. €7 gezeigt ist, enthait der Drehmomentwandler 
820 eine Ausgangswelle 821, die drehbar in Kugellagem 821a 
auf dem Reibscheibengehause 802 vmd der Seitenabdeckung 803 
koaxial mit der Kurbelwelle 811 gelagert ist. 

Die Ausgangswelle 821 ist zxim Zwecke der Drehbarkeit von 
einer Statorwelle 822 urageben, die einen im wesent lichen 
zylindrischen Sufieren Dtafang aufweist, und an ihrem Basis - 
ende mit einem Plansch ausgestattet ist, der iiber ein 6lpum- 
pengehause 808c mit dem Reibscheibengetriebegehause 801 uber 
Bolzen verbunden ist. Die mit einem Flugelrad 824 verbundene 
6lpun5>enantrieb8welle 824a sitzt drehbar auf der Statorwelle 
822. 

Der aufiere Umfang des PlClgelrades 824 steht mit dem aufieren 
Umfang einer Frontabdeckimg 825 in Verbindung und ist <Sber 
eine treibende Scheibe 826 mit der Kurbelwelle 811 verbun- 
den, so daS er zusamroen mit der Kurbelwelle 811 dreht. 

Eine Turbine 827 ist dem Flflgelrad 824 gegeiiiSberl legend an- 
geordnet und mit der Ausgangswelle 821 mittels Kfiilverzah- 
nungen gekuppelt. Bin Stator 828 ist zwischen dem FlOgelrad 
824 und der Turbine 827 angeordnet und wird von einer Ein- 
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wegkupplung 828a getragen, die auf der Statorwelle 822 an- 
gebracht let. 

Bine Verriegelungskupplung 829 ist zwischen der Turbine . 827 
imd der Front abdeckung 825 angeordnet* Die Olpunipe 808 ent- 
h&lt ein Iiinenrad 808a, welches von der Olpurapenantriebswel- 
le 824a drehangetrieben wird, ein Aufienrad 808b, das mit dem 
Innenrad 808a kammt sovde ein Olpumpengehause 808c, welches 
am Basisende der Statorwelle 822 angebracht ist. 

Die Drehung der Kurbelwelle 811 der Mas chine 810 wird uber 
die mit der Kurbelwelle 811 verbundene treibende Scheibe 826 
und die Frontabdeckung 825 auf das Flugelrad 824 iibertragen, 
urn dieses in Drehung zu versetzen. 

Wenn das Flugelrad 824 dreht, so wird 01 durch ZentrifugaJL- 
kraft in den Aufienbereich des Plugelrades 824 gebracht; dae 
6l flieSt in die Turbine 827, urn auf die Turbine einen Dreh- 
moment zu libertragen, welches in derselben Richtvmg wirkt, 
in der sich das Flfigelrad 824 dreht, so daS die Ausgangswel- 
le 821, welche mittels Keilverzahnungen mit der Turbine 827 
gekuppelt ist, drehangetrieben wird. Die Fliefirichtung des 
6ls, welches aus der Turbine 827 aus£lie£t, wird von dem 
Stat or 828 in einer Richtung abgelenkt/ so dafi es die Dreh- 
richtung des FlGgelrades 824 \mterst<ltzt imd so das Drehmo- 
ment des Fliigelrades 824 vergr6Sert. Wenn die Turbine 827. 
mit hoher Drehzahl rotiert, so fliefit 6l gegen die Ruckseite 
des Stators 828, so dafi der Stator 828 frei auf der Binweg- 
kupplung 828a drehen kann. 

Wenn eine feste Pahrtgeschwindigkeit oder Drehzahl erreicht 
ist, so geht die Verriegelungskupplung 829 mit dem Flugelrad 
824 und der Ttirbine 827 iiber die Front abdeclding 825 in Ein- 
griff , so daS der Drehmomentwandler ohne Schlupf arbeiten 
kann; folglich wird die Betriebsgeschwindigkeit der Maschine 
810 entsprechend vermindert, wodurch sich der Kraftstoff- 
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verbrauch verringert \jnd die Laufnahe verbesseart. 

Das Reibscheibengetriebe 830 hat eine Primarwelle 831, eine 
parallel zur Priraarwelle 831 angeordnete Sekundarwelle 832, 
ein an der Primarwelle 831 angebrachtes priinares Reibschei- 
benpaar 833, ein an der Sekundarwelle 832 angebrachtes se- 
kund&res Reibscheibenpaar 834 sowie einen Treibriemen 835, 
welcher das primare Reibscheibenpaar 833 und das eeJcundare 
Reibscheibenpaar 834 utnschlingt. Die entsprechenden Breiten 
der Scheibenzwischenraurae des pritnaren Reibscheibenpaares 
833 \md des sekundaren Reibscheibenpaares 834 werden veran- 
dert, urn das Verhaltnis zwischen den Latifdurchmessem des 
pritnaren Reibscheibenpaares 833 und des sekundaren Reib- 
scheibenpaares 834 zur kontinuierlich veranderlichen Dreh- 
zahianderung zu variieren. 

Das primare Reibscheibenpaar 833, welches auf der einst<lckig 
mit der Ausgangswelle 821 ausgebildeten Primarwelle 831 an- 
gebracht ist, weist eine feste konische Reibacheibe 833a 
auf, die einsttlckig mit der Primarwelle 831 ausgebildet ist, 
sowie eine bewegliche konische Reibscheibe 833b, die in 
dxlaler Richt\ang mit Bezug auf die feste konische Reib- 
scheibe 833a Iseweglich ist. Die feste konische Reibscheibe 
833a xuid die bewegliche konische Reibscheibe 833b raOssen den 
Treibriemen 835 mit einer vorbestiramten Kleminkraft halten, 
wobei- die Breiten der Scheibenzwischenr&ume, welche von der 
festen konischen Reibscheibe 833a und der beweglichen konis- 
chen Reibscheibe 833b gebildet werden, gleichraaiSig steuerbar 
sein mCissen, -um einen gleichmasigen Betrieb des Oetriebes 
zur kontinuierlich veranderlichen DrehzahlSnderung zu ge- 
wahrleisten. Daher ist eine Vielzahl axialer Rillen in den 
zusaramengehorigen oberflSchen der Primarwelle 831 und der 
beweglichen konischen Reibscheibe 833b ausgeibildet, wobei 
Kugeln 833c in den zusammengehdrigen Rillen zur Drehmoment- 
{libertragung angeordnet sind. 
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Bin im wesentlichen zylindrischer Kolben 837a ist an der 
Ruckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 833b befes- 
tigt, d. h. etner Oberflacdae, die der festen konischen Reib- 
scheibe 833a abgewandt ist; eine Druckkatniner 83 7A wird durch 
den era ten Kolben 8 3 7a und einen Zylinder 837b gebildet, der 
init einem zentralen Abschnitt seiner Grundf lache . an der Pri- 
tnarwelle 831 befestigt ist. Die bewegliche konische Reib- 
scheibe 833b wird mittels einer Feder 837c eines hydrauli- 
schen Betatigers 837 in Richtung aiif die feste konische 
Reibscheibe 833a vorgespannt. 

Ein 6lkanal 831b ist so in der Primarwelle 831 atisgebildet, 
daS er mit der Druckkaiomer 837A in Verbindimg steht. Der hy- 
draulische Regler 809 fuhrt einen Steuervorgang auf 
Grundlage von Signalen aus, welche die Stellung der Dros- 
selklappe und dergleichen darstellen, womit 6l in die Druck- 
katnmer 83 7A des hydraulischen Betatigers 837 und aus dieser 
hinausgeleitet wird; dies erfolgt uber einen Olkanal 803a|. 
der in der Seitenabdeckung 803 aiisgebildet ist, utti die be- 
wegliche konische Reibscheibe 833b entlang der Primarwelle 

831 zu bewegen und so die Breite der Scheibenzwischenraume 
zu variieren* 

Die sich parallel zur Primarwelle 831 erstreckende Sekundfir- ^--^ 
welle 832 wird drehbar in einem Rollenlager 832a und einem 
Kugellager 832b auf dem Reibscheibengetriebegehause 802 und 
der Seitenabdeclcung 803 gelagert. Das an der Sekund&rwelle 

832 angebrachte sekund&re Reibscheibenpaar 834 hat eine 
feste konische Reibscheibe 834a, die einstuckig tnit der Se- 
Joandarwelle 832 ausgebildet ist, sowie eine bewegliche ko- 
nische Reibscheibe 834b, die in aocialer Richtung bez-Clglich 
der festen konischen Reibscheibe 834a beweglich ist. Eine 
Vielzahl axial er Rillen sind in den zusattanengehorigen Ober- 
fiachen der beweglichen konischen Reibscheibe 834b und der 
SekundSirwelle 832 ausgebildet, wobei Kugeln 83 4g in den zu- 
sarocnengehSrigen axialen Rillen zur Drehmomentubertragung von 



^^OEHMERT & BOEID{»DEicl 

• . - DW97 80 3 83 T1 



dem sekundaren Reibscheibenpaar 834 auf die Selcund4rwelle 
832 angeordnet sind. 

Bin im wesentlichen zylindrisches Bauteil 836a ist an der 
Rilckseite der beweglichen konischen Reibscheibe 834b befes- 
tigt; eine Druckkaramer 836A wird durch den Zylinder 83 6a und 
einen zylindrischen Rolben a36b gebildet, der einen an der 
Sekund&rwelle 832 befestigten zentralen Abschnitt aufweist; 
die bewegliche konische Reibscheibe 834b ist in Richtung auf 
die feste konische Reibscheibe 834a mittels einer Feder 836c 
des hydravilischen BetStigers 836 vorgespannt. 

Ein dlkanal 832b ist in der Sekundarwelle 832 so ausgebil- 
det, dafi er ndt der Druckkammer 83 6A in Verbindung steht. 
Der hydraulische Regler 809 fiShrt einen Kbntrollvorgang auf 
Grundlage von signalen aus, die die Stellung der Drossel- 
klappe und dergleichen darstellen, womit Ol in die Druckkam- 
mer 83 6A des hydraulischen Betatigers 836 eingeleitet und 
aus dieser ausgeleitet wird; dies erfolgt durch einen 6Xka- 
nal 801a, welcher in dem Drehmomentwandlergehause 801 ausge- 
bildet ist. Bin Treibrad 838 ist an einem Ende der Sekund&r- 
welle 832 ang^racht. 

Der druckaufnehmende Bereich der beweglichen konischen Reib- 
scheibe 833b des primaren Reibscheibenpaares 833 ist groSer 
als derjenige der beweglichen konischen Reibscheibe 834b des 
sekund&ren Reibscheibenpaares 834. Wenn das 6l in die Drucfc- 
kammem 837A und 836A eingeleitet und aus diesen ausgeleitet 
wird, sind daher die Anderungen der Breite des Scheibenzwis- 
chenraumes des primSren Reibscheibenpaares 833 und der 
Breite des scheibenzwischenraumes des sekund&ren Reibschei- 
benpaares 834 zueinander gegenl&xif ig - Daher wird das Ver- 
h^tnis zwischen den Laufdiarchmessem des primaren Reib- 
scheibenpaares 833 und des sefcundaren Reibscheibenpaares 834 
kontinuierlich variiert, um die Ausgangsdrehzahl der Sekun- 
darwelle 832 kontinuierlich zu verfindem. 
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Die Drehuiig der Sektmdarwelle 832 wird Ober das Treibrad 838 
auf die Gegenwellenanordnung 839 mit einer verminderten 
Drehzahl iibertragen. Die Drehung der Gegenwellenanordnung 
839 wird uber ein getriebenes Rad 854 \md eine Kraftiiber- 
tragiingswelle 853, die fiber Bolzen mit dem getriebenen Rad 
854 verbunden ist, atif die Transfereinheit 850 iibertragen. 

Die Gegenwellenanordnung 839 enthalt eine Welle 839sl, die an 
ihren entgegengesetzten Enden in einem Nadellager 839e und 
einem Rollenlager 839f am Reibscheibengetriebegebause 802 
bzw. am Drehmomentwandlergehause 801 gelagert sind, wobei 
ein getriebenes Rad 839c mit einem vergleichsweise grofien 
Durchmesser fest an der Welle 839a zur Drehung mit der Welle 
839a angebracht ist und mit dem Treibrad 838 kammt, wobei. 
das Treibrad 83 9d einstuckig mit dem getriebenen Rad 83 9c 
ausgebildet ist und mit dem getriebenen Rad 854 kammt. 

Die jeweiligen Konstruktionen des Frontdiff erentials 840 und 
der Transfereinheit 850 werden im folgenden anhand der Fig. 
67 ^md 68 beschrieben, wobei die Fig. 68 einen wesent lichen 
Abschnitt der Konstruktion aus Fig-. 67 in vergrofierter Form 
darstellt. 

Das Frontdifferential 840 befindet sich in einem Different!- 
algehSuse 841 und ist zwischen einem getriebenen Rad 854, 
welches einen zylindrischen Vorsprung 854a enthalt*, der in 
einem Kugellager 854b auf dem Reibscheibengetriebegebause 
802 gelagert ist, und einer im wesentlichen zylindrischen 
Ubertragiangswelle 853 ausgebildet, welche drehbar in einem 
IQigellager 853a auf dem Drehntomentwandlergehause 801 gela- 
gert ist. 

Das Frontdifferential 840 weist ein hohles Dif f erentialge- • 
hause 842 auf, welches drehbar in einem ausgedehnten Bauteil 
sitzt, das von dem im wesentlichen zylindrischen Vorsprimg 
854a des einstiackig mit der Front treibwelle 851 ausgebilde- 
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ten getriebenen Rades 854 gebildet ist, sowie die Obertra- 
gungswelle 853. Bin Paar Ausgleichsritzel 843b sind in dem 
Differentialgehause 842 angeordnet wad von einer Ritzelwelle 
843a getragen, die an entgegengeaetzten Enden von dem Dif- 
ferent ialgehtuse 842 unterst^itzt wird. Ein linksseitiges Rad 
843c imd ein rechtsseitiges Rad a43d kdinmen mit dem Paar 
Ausgleichsritzel 843b, una so ein Differential 843 zu bilden. 

Bine mit dem Seitenrad 843c verbxmdene Treibwelle 844 er- 
streckt sich uber das Differentialgehause 842 imd das Reib- 
scheibengetriebegehaxise 802 und ubertrSgt Kraft uber ein 
Qleichlaufgelenk und eine Achswelle auf eines der Vorder- 
rader. Eine rait dem anderen Seitenrad 843d verbtmdene Treib- 
welle 845 erstreckt sich diirch das Differentialgehause 842 
und die Fronttreibwelle 851, welche einstttckig mit dem Dif- 
ferentialgehause 842 ausgebildet ist, steht an der Bndab- 
deckung 805 vor und Cibertragt Kraft <iber ein Qleichlaufge- 
lenk und eine Achswelle auf das andere Vorderrad. 

Die Xcansfereinheit 850 enthalt die Pronttreibwelle 851, d. 
h. eine erste Treibwelle, die parallel zur Kurbelwelle 811 
der Maschine 810, der Ausgangswelle 821, der Primarwelle 831 
und der SekondSirwelle 832 liegt, sowie eine Hecka<diswBlle 
852, d. h- eine zweite Treibwelle. 

Die Anordnung der Kurbelwelle 811, der Primarwelle 831, der 
Sekund&rwelle 832, der Pronttreibwelle 851 und der Heck- 
treibwelle 852, die parallel zueinander angeordnet sind, ist 
identisch mit der der entsprechenden Wellen des Kraftfahr- 
zeugantriebssystems der siebten Ausfiihrung. Somit ist das 
Antriebssystem mit einem kon5)akten Aufbau ausgebildet, wel- 
cher vergleichsweise geringe Abmesstmgen in Lfingsrichtxing 
aufweist, um so die Montage des Antriebssystems in dem Ma- 
schinenraian zu erleichtem und um die Kdnnpatibilitat des An- 
triebssystems mit sowohl einer Pahrzeugkarosserie, die f^ir 
die Montage eines Schaltgetriebes <MT) ausgelegt ist, als 
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auch mit einer Pahrzeugkarosserie, die zur Montage einea Au- 
tomatikgetriebes (AT) ausgelegt ist, zu verbessem. 

Die einstuckig mit dam Dif ferentialgehause 842 ausgebildete 
Fronttreibwelle 851 weist ein Ende auf, welches drehbar liber 
die fiber tragungswelle 853 iind das Kugellager 853a gelagert 
ist, welches die ubertragungswelLe 853 auf dein Drehmoinent- 
wandl ergehause 801 imterstiOLtzt, wobei das andere Ende dreh- 
bar von einem KTadellager 851c auf der Endabdeckxmg 805 ge- 
tragen wird« 

Die Fronttreibwelle 851 ist in Ihrem auSeren Umfang an einem 
Heckabschnitt mit Keilverzahnungeii 851b ausgestattet, die 
mit einer eine Kxipplxmgsnabe 886 tragenden Scheibe 883 kam- 
men; die Kuppl\ingsnabe 886 ist in einer dritten Mehrschei- 
benkuppliing 884^ d, h. einer dritten Reibkupplung enthalten, 
und eine Rupplungsnabe 895 ist in einer vierten Mehrschei- 
benkupplung 893 , d. h- einer vierten Reibkupplung/ enthal- 
ten. 

Die Fronttreibwelle 851 ist in eine im wesentlichen zylin- 
drische feste Welle 862 eingefuhirt, die einst^cJclg mit dem 
Drehmptnentwandlergehause 801 ausgebildet ist. Ein Raum zwis- 
Chen dem inneren Umfang der festen Welle 862 und der Front- 
treibwelle 851 ist von einer Kupplungstrommel 869 abge- 
schlossen, die in einer ersten Kehrscheibenkupplung 868, d. 
h. einer ersten Reibkupplung, enthalten ist, urn so eine 
Druckkammer 862A auszubilden. Die feste Helle 862 ist mit 
einem 5lkanal 862a ausgestattet , der mit der Druckkammer 
862A verbunden ist, sowie einem Olkanal 862b, der in ihrem 
auSeren Umfang ausgebildet ist. 

Eine Nabe 861 ist drehbar an der Fronttreibwelle 851 an- 
gebracht. Die Nabe 851 hat einen rohrenf ormigen Abschnitt 
861a, der auf der Fronttreibwelle 851 sltzt, sowie einen 
Flansch 861b, der am Basisende des rdhrenf ormigen Abschnit- 
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tes 861a ausgebildet ist. Reilverzahnungen 861c mit welchen 
ein in. einem Doppelritzel-Planetengetriebe 855 enthaltenes 
Sonnenrad 856 kannnt, sind in einem Bereich des r6hren- 
formigen Abschnittes eeia in der NShe des Flanschee 861b 
ausgebildet, und Reilverzahnungen 861d, rait denen eine Kup- 
plungstrouimel 894 k§iBint, die in einer vierten Mehrscheiben- 
kupplung 893, d. h. einer vierten Reibkupplung, enthalten 
ist, sind in einem Endbereich des rohrenforraigen JUDSchnittes 
8 6 la ausgebildet. Eine Rupplungsnabe 879, die in einer zwei- 
ten Mehrscheibenkuppltmg 878, d. h. einer zweiten Reibkupp- 
lung, enthalten ist, ist einst<ickig tnit dem Flaiisch 861b 
ausgebildet. 

Die Nabe 861 wird an der axial en Bewegung gehindert. Dies 
erfolgt durch ein Axiallager 861, das auf der festen Welle 
862 getragen wird; ein Axiallager 861g, das auf der 
Kupplungstrommel 869 getragen wird; ein Axiallager 861h, das 
auf dem Erweiterungsgehause 806 uber die Scheibe 883 getra- 
gen wird, die die Rupplungsnabe 886 der dritten Mehrschei- 
benkupplung 884 tragty die Rupplungsnabe 895 der vierten 
Mehrscheibenlcupplung 893. 

Das Doppelritzel-Planetengetriebe 855 enthait ein Sonnenrad 
856, das tnit den Keilverzahnungen 861c der Nabe 861 kanant, 
ein Ringrad 857, ein erstes mit dem Sonnenrad 856 karomendes 
Planetenritzel 858, ein zweites Planetenritzel 859, das mit 
dem Sonnenrad 857 und dem ersten Planetenritzel 858 kammt, 
sowie ein Trftger 860, der das erste Planetenritzel 858 und 
das zweite Planetenritzel 859 drehbar in Nadellagem 860a 
lagert. Auf das Ringrad 857 tibertragene Kraft wird auf das 
SOTnenrad 856 und den Tr^ger 860 in einem Drehmoraentauftei- 
lungsverhaitnis aufgeteilt, welches von den Abmessungen des 
Sonnenrades 856 und des RLngrades 857 abh&ngt. Wenn das Rin- 
grad 857 an dem Gehause 804 festgelegt ist, so dreht das 
Sonnenrad 856 den Tr&ger 860 in einer Richtung, die der 
Drehrichtung des Sonnenrades 856 entgegengesetzt ist. 
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Bin <ibertragendes getriebenes Rad 852a ist an einem Ende der 
Hecktreifawelle 852 angeordnet. die parallel zur Fronttreib-- 
welle 851 verlauft, und ein Kegelrad 852b, das mit dem an 
einem Ende der Ausgangswelle 8113 angebrachten Kegelrad 
8113a kammt, ist an dem anderen Ende der Hecktreibwelle 852 
angebracht. Die Hecktreibwelle 852 ist drehbar in einer 
Vielzahl von Kugellagem 852c auf dem Drehmomentwandler- 
gehiuse 801 und der EndabdecJcung 805 des Getriebegehauses 
807 gelagert. 

Eine Eintriebswahlvorrichtiang 867 zum selektiven fibertragen 
von Kraft von der ^Jbertragungswelle 853 auf das Ringrad 857 
Oder das Sonnenrad 856 ist zwischen der Ubertragungswelle 
853 tmd dem Doppelritzel - Plane tengetriebe 855 angeordnet* 
Die EintriebswShlvorrichtimg 867 enthalt die erste Mehr- 
scheibenkupplung 868 und die zweite Mehrscheibenkupplung 
878, d.h. eine zweite Reibkupplung. 

In der era ten Mehrscheibenkupplxmg 868 kammt eine auf der 
festen Welle 862 drehbar getragene Kupplungs trommel 869 mit 
Keilverzahnungen 853b , die in einem Endabschnitt der fjber- 
tragungswelle 853 ausgebildet sind, wobex eine Kupplungsnabe 
870 rait dem Ringrad 857 des Doppelritzel-Planetengetriebes 
855 verbunden ist. Die erefte Mehrscheibenkuppliing 868 ver- 
riegelt die tlbertragungswelle 853 mit dem Ringrad 857 zur 
LeistungsiSbertragung. Eine Druckkammer 871 ist mit einem 
Druck beaufschlagt, um eine an einem Sjprengring 873d an- 
liegende Rflckhalteplatte 873c, getriebene Scheiben 873b und 
treibende Scheiben 873a mittels eines Kblbens 872 zusammen- 
zudrQcken uind die erste Mehrscheibenkupplung 868 zur Leist- 
ungsubertragung einzurQcken . Ein Halter 87Sa ist auf einer 
Seite des Kolbens 872 angeordnet, welche der anderen Seite 
desselben, auf welcher die Druckkammer 871 ausgebildet ist, 
entgegengesetzt ist, wobei ein Druck iaber einen Kolben 874 
auf den Kolben 872 mittels einer Ruckstellfeder 876 aufge- 
bracht wird. 
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Bei def zweiten MehrscheibenJcupplung 878 dient die 
Kupplungstroinmel 869 der ersten MehrscheibenJcupplung 868 
ebenso als JCuppLxangstroitHnel der zweiten. MehrscheiberOcupplung 
878, wobei die Rupplunbsnabe 879 eixistCickig mifc der Nabe 861 
ausgebildet ist. Die zweite Mehrscheibenlcupplung 878 verrie- 
gelt die Obertragmigswelle 853 mit dera Sonnenrad 856 zur 
Leistxangsubertragung. Die Danickkammer 880 wird mit einem 
Druck beaufscjhlagt, urn eine an einem an dem Kolben 872 befe- 
stigten Sprengring anliegende Riickhalteplatte 881c, getrie- 
bene Scheiben 881b und treibende Scheiben 881a, die mit der 
KuK>luiigsnabe 879 gekuppelt sind, mittels des Kolbesas 772 
zusainroenzudrucken xmd die zweite MehrscheibeiUcupplung 878 
zur Leiationgsubertragiing zusaramenzudriicken . Ein Druck wird 
auf den Kolben 874 mittels der R^ckstellfeder 876 aufge- 
bracht. 

Das Transfertreibrad 882 ist drehbar Ciber ein Kugellager 
882a auf dem Gehause 804 des Getriebegehauses 807 sowie fiber 
ein Nadellager 882b auf der Nabe 861 avif einer Seite des 
Doppelritzel-Planetengetriebes 855 gelagert, die der anderen 
Seite desselben, auf der Eintriebswahlvorrichtung 867 aaage- 
ordnet ist, entgegengesetzt ist. Das Obertragende getriebene 
Rad 8S2a, welches auf der Hecktreibwelle 852 angeordnet ist, 
kSnHiit mit dem T^ransfertreibrad 882 zur Leistungsfibertragung . 
Der^Trager 860 des Dc^pelritzel-Planetengetriebes 855 und 
das Ttansfertreibrad 882 aiad mittels Keilverzahnungen ge- 
kuppelt . 

Die dritte MehrscheibenJcuppltong 884 hat eine Rupplungstrom- 
mel 885, die mit dem Transfertreibrad 882 mser eine Trommel - 
verbindung 885a gekuppelt ist und koaxial rait der Pront- 
treibwelle 851 auf der Endabdeckung 805 drehbar gelagert 
ist, sowie eine Kupplungsnabe 886, die mit der an die 
Fronttreibwelle 851 mittels den Keilverzahnungen 8Slb gekup- 
pelt en Scheibe 883 verbunden ist. Die dritte Mehrscbeiben- 
kupplTong 884 verrlegelt das Transfertreibrad 882 und die 
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Pronttreibwelle 851 zur Leistxingsubertragxmg. Der Druckkara- 
mer 887 wird ein Druck zugefilhrt, urn die an einem mit der 
Kupplungstrommel 885 befestigten Sprengring 8a9d anliegende 
Ruckhalteplatte 889c, getriebene Scheiben 889b und treibende 
Scheiben asga, die rait der Kuppl\mgsnabe 886 gekuppelt sind, 
mittels eines Kolbens 888 zusammenzudrucken und die dritte 
Mehrscheibenkupplung 884 zur Ubertragxmg von Leistung ein- 
zurflcken. Ein Druck wird detn Kolben 888 mittels einer RQck- 
stellfeder 892 zugefOhrt. 

Die vierte Mehrscheibenkupplung 893, d.h, eine vierte Reib- 
kupplung, zum selektiven Verriegeln der Front treibwelle 851 
und der Nabe 861 zur flbertragung von Leistimg ist zwischen 
der Froixttreibwelle 851 und der Nabe 861 euigeordnet . 

Die vierte Mehrscheibenkupplung 893 weist eine Kupplungs- 
troiranel 894 auf , die mit der Nabe 861 mittels auf der Nabe 
861 ausgebildeten Keilverzahnungen 851b gekuppelt ist, wobei 
die Kupplungsnabe 895 tnit der Scheibe 883 verbtinden ist, die 
mit der Front treibwelle 851 zur Leistuiigsubertragung mittels 
den Keilverzahnungen geicuppelt ist. Die Druckkammer 896 ist 
init einem Druck beauf schlagt , um die an einem an der Kupp- 
lungstrommel 894 befestigten Sprengring 898d anliegende 
Ruckhalteplatte 898c, getriebene Scheiben 898b und treibende 
Scheiben 898a, die rait der Kupplungsnabe 895 gekuppelt sind, 
mittels eines Kolbens 897 zusaimnenzudracken, um die vierte 
Mehrscheibenkupplung 893 zur Leiatungsiibertragung einzuruk- 
ken. Druck wird dem Kolben 897 mittels einer Riic3cstellfeder 
8101 zugeftihrt. 

Eine funfte Mehrscheibenkupplimg 8102, d.h. eine fflnfte 
Reibkupplung zum selektiven Pestlegen des Ringrades 857 an 
dem Gehause 804 des Getriebegehausee 807 ist* zwischen dem 
Gehause 804 des Getriebegeh4xises 807 und dem Ringrad 857 des 
Doppelritzel-Planetengetriebes 855 angeordnet. 
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Eine Druckkannner 8103 ist mit einem Druck beauf schlagt, um 
einen an einem Oehause 804 befestigten Sprengring 8105d an- 
liegende Rfickhalteplatte 8105c, getriefaene Scheiben 8105b 
\ind treibende Scheiben 8105a, die mit der mit dem Ringrad 
857 verbimdenen Kupplungsnabe 870 gekuppelt sind, mittels 
eines Kolbens 8104 zusacnmenzudrficken, ura die fiinfte Mehr- 
scheibenki:^plung 8102 einaruriicken -und das Ringrad 857 an dem 
Oeh&use 804 festzulegen. Ein Druck wird auf den Kolben 8104 
mittels einer RGckstellfeder 8106 aufgebracht. 

Ein Steuerventil ist in der mit einem \interen Bereich des 
QetriebegehlLUses 707 verbundenen Olwanne angeordnet. Das 
Steuerventil wird durch den hydraulischen Regler 809 auf 
Grundlage von Signalen gesteuert, welche von dem Fahrge^ 
schwindigkeitssensor 809a, dem Drosselklappenstellvmgssensor 
809b, dem WShllxebelschalter 809c, dem Vorderraddreiizaiasen- 
sor 809d, dem Hint erraddrehzahl sensor 809e sowie dem Lenk- 
winkelsensor 809f geliefert warden, um 6l, welches aus der 
Clpumpe ausgeleltet wird, selektiv den jeweiligen Druckkam- 
mem 871, 880, 887, 896 und 8103 der ersten Mehr- 
scheibenkupplung 868, der zweiten MehrscheibenkupplTOXig 878, 
der dritten Mehrscheibenfcupplung 884, der vierten Mehrschei- 
benjcc^lung 893 und der f finf ten Mehrscheibenkiipplung 8102 . 
sowie dem Reibscheibengetriebe 830 zuzuleiten. 

Eine Ausgangswelle 8113 wird in einem Paar Rollenlagem 8112 
getragen, die voneinander um eine vorbestimmte Strecke mit- 
tels eines Abstandshalters 8111 beabstandet sind, und auf 
dem ErweiterungsgehSuse 806 mittels eines Baiters 8110 in 
dem Brweitervingsgehause 806 getragen, welches rait dem Heck- 
ende des Drehroomentwandlergehauses 801 verbunden ist. 

Das Kegelrad 8113a ist an dem Prontende der Ausgangswelle 
8113 angebracht und kimmt mit dem Kegelrad 852a, das an der 
Hecktreibwelle 852 angebracht ist. Das Heckende der Aus- 
gangswelle 8113 ist fiber ein Gleichlaufgelenk und eine An- 
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triebswelle 8116 mit dem Heckdif ferential 8117 verbunden, lam 
Leistiing auf das Heckdif ferential 8117 zu ubertragen. 

Der Betrieb des Kraft fahrzeugantriebs systems fiir ein exit- 
aprechend konstruiertes vierradgetriebenes Pahrzeug wird im 
folgenden anhcind der Pig. €9 bis 72 beschrieben, wobei in 
Fig. 73 die Betriebszustande der ersten Mehrscheibenkupplimg 
868, der zweiten Mehrscheibenkupplimg 878, der dritten Mehr- 
acheibenkupplung 884, der vierten Mehrscheibenkupplung 893 
und der fOnften Mehrscheibenkupplxing 8102 aufgelistet sind. 
In der Tabelle nach'Pig. 73 bezeichnen die leeren Kreise/ 
daS die zugehdrigen Mehrscheibenfcupplungen eingerfickt oder 
wirksam sind, wobei die geklamraerten leeren Kreise anzeigen, 
daiS Mehrscheibenkupplungen dann eingeriickt oder wirksam 
sind, wenn es erforderlich ist. 

Die Leistting der Maschine 810 wird von der Kurbelwelle 811 
Tiber den Drehmomentwandler 820 auf die Pritnarwelle 831 des 
Reibscheibengetriebes 830 ubertragen. Eine Eingangsdrehzal 
der PrimArwelle 831 wird kontinuierlich in eine Ausgangs- 
drehzahl der Sekundarwelle 832 durch die Wirkung des prima-- 
ren Reibscheibenpaares 833 \md des sekund&ren Reibscheiben- 
paares 834 iibersetzt, die von dem Treibriemen 835 umschliin- 
gen sind. Die Ausgangsdrehzahl der SekundSrwelle 832 wird 
durch die Wirkung des Treibrades 838, die Qegenwellenanord- 
nung 839 ttnd das getriebene Rad 854 verraindert, wobei eine 
verminderte DrehzaUil iiber die Kupplungstroimnel 869 auf die 
erste MebrscheibenJcupplimg 868 und die zweite Mehrscheiben- 
kupplung 878 ubertragen wird. Die erste Mehrscheibenkupplung 
868 und die zweite Mehrscheibenkupplung 878 werden ausge- 
ruckt, wobei keine Leistung uber die erste Mehrscheibenkupp- 
lung 868 und die zweite Mehrscheibenkupplung 878 hinaus 
ubertragen wird, wenn Neutralposition N Oder" Parkposition P 
gewahlt ist. 



Wenn Pahrbetrieb D, d, h. Vorw&rtsfahrt, gewahlt ist, werden 
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die erste Mehrscheibenkupplung 868 und die vierte Mehrschei- 
benJcupplung 893 eingerCiclct , urn Leistung flber einen in Pig. 
69 fett gezeichneten Antriebspfad zu flbertragen. Uber das 
Steuerventil wird die Druckkanuner 871 rait einem Druck beauf- 
schlagt, urn die an dem am inneren Umfang der Kupplungstrora- 
roel 869 befestigten Spr^gring 873d anliegende Riickhalte- 
platte 873.C, die getriebenen Scheiben 873b und die treiben- 
den scheiben 873a mittels eines Kolbens 872 zusanunenzudruk- 
ken, so daS die erste Mehrscheibenkupplung 868 eingeriickt 
wird. Folglich wird Leistung von dem getriebenen Rad 854 
iSber die tJbertragiangswelle 853 auf das Ringrad 857 des Dop- 
pelritzel-Planetengetriebes 855 ubertragen. Die Druckkanuner 
896 wird rait einem Druck beauf schlagt, urn die Ruckhalteplat- 
te 898c^ die getriebenen Scheiben 898b und die treibenden 
Scheiben 898a der vierten Mehrscheibenkupplung 893 mittels 
des Kolbens 888 zusammenzudrticken, so daS die vierte Mehr- 
scheibenkuppltmg 893 einruckt. Folglich werden das Sonnenrad 
896 des Doppelritzel-Planetengetriebes 855 sowie die Front- 
treibwelle 851 zur LeistungsCibertragung Ober die vierte . 
Mehrscheibenkupplimg 893 verriegelt. 

Dementsprechend kSnBoen in dem Doppelritzel-Planetengetriebe 
855 das Ringrad 857, d- h. das Eintriebsglied, und das erste 
Planetenritzel 858; das zweite Planetenritzel 859 kanant mit 
dem ersten Planetenritzel 858 und dem Sonnenrad 856, wie in 
Fig. 70 dargestelltf das Sonnenrad 856 und der TrSger 860 
drehen zur Dlffer«itialdrehung in derselben Richtung, in der 
das Ringrad 857 dreht, wobei Drehmoment mit einem vorbe- 
stimmten Aufteilverh^ltnis auf das Sonnenrad 856 und den 
Trager 860 aufgeteilt wird. Sorait drehen die mit der Scheibe 
883 mittels Keilverzahnungen gekuppelte Fronttreibwelle 851 
und das mit dem Triger 860 mittels Keilverzahnungen be- 
triebsma&ig geJcuppelte Transfertreibrad 882 -Ciber die mit dem 
Sonnenrad 856 mittels Keilv rzahnvmgen gekuppelte Mabe 861 
in Drehrichtung des Ringrades 857; die vierte Mehrscheiben- 
kupplung 893 und die rait der Fronttreibwelle 851 mittels 
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Keilverzahnungen gekuppelte Scheibe 883 sowie das mit dem 
Transfertreibrad 882 kammende Trans fertreibrad 852a werden 
gedreht, um die Hecktreibwelle 852 in einer Drehrichtung 
anzutreiben, die der Drehrichtung des Ringrades 857 entge-- 
gengeaetzt ist. Wahrend der Drehmomentubertragung dient das 
Doppelritzel- Plane tengetriebe 855 als Zentraldif ferential, 
in welchem das erste Planetenritzel 858 und dri g zweite Pla- 
netenritzel 859 sich drehen und fiber das Sonnenrad 856 ab- 
wAlzen, um die Drehzahldif ferenz zwischen dem Soimenrad 856 
\ind dem Trager 860 ausgleichend aufzunehmen. 

Die Drehmomentaufteilfunktion des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes wird nun anhand der Pig. 70 beschrieben. 

i3ie Beziehung zwischen der Drehmomentaufteilimg und den Zah- 
nezahlen des Ringrades 857 und des Sonnenrade 856 ergibt 
sich zu! 

Ti = TP + TR 

TP : TR « ZS : (ZR - ZS) ; 

bier sind Ti das Eingangsdrehmoment , welches dem Ringrad 857 
zugefuhrt wird, TP das Drehmoment des Sonnenrades 856, wel- 
ches fiber die Nabe 861 auf die Fronttreibwelle 851 flbertra- 
gen werden soli, TR das Drehmoment des Tragers 860/ welches 
auf die Hecktreibwelle 852 fibertragen werden soil, ZS die 
Z&hnezahl des Sonnenrades 856 und ZR die Z&hnezahl des Rin- 
grades 857. Dement sprechend kann ein gewfinschtes Bezugsdreh- 
mCTnentauf teilverhaitnis TP/TR durch geeignete Bestimmung der 
Zahnezahl ZS des Sonnenrades 856 und der Z&hnezahl ZR des 
Ringrades 857 zur Verfflgiang gestellt werden. 



Wenn ZS 
TP : TR 
TP : TR 



0 
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Dies bedeutet, daS etwa 45% bzw. etwa 55% des Eingangsdreh- 
moroentes auf die Vorderr&der bzw. die Hinterrader verteilt 
werden. Sondt liegt eine Bezugsbetriebsart mit hecklastiger 
Drehraotnentaufteiluns vor, d. h., eine Betriebsart mit einer 
Drehnjomentaufteilung, bei welcher der gr6fiere Teil des Ein- 
gangsdrehmoments den Hinfcerradem zugefOhrt wird. 

Die Druckfcannner 887 der dritten Mehrscheibenkupplxmg 884 
wird mit einem Druck beauf schlagt, vaa den Sprengring 889d, 
die Ruckhalteplatte 889c, die getriebenen Scheiben 889b und 
die treibenden Scheiben 889a mitt els des Kolbens 888 zusara- 
menzudrucken, urn ein Kupplungsdrehmoraent Tc zu erzeugen. Der 
hydraiilische Regler 809 steuert das Steuerventil, um das 
Kupplungsdrehmoment Tc zu variieren. 

Die Vorderraddrehzahl NF und die Hinterraddrehzahl NR, wel- 
che von dera Vorderxaddrehzalsensor 809d bzw. dem Hinterrad- 
drehzalsensor 809e gemessen werden, werden dem hydraulischen 
Regler 809 zugefilhrt. Die Hinterr&der drehen stets zuerst 
durch, wenn das Pahrzeug in der Bezugsbetriebsart mit heck- 
lastiger Drehmomentverteilung auf einer rutschigen Strafie 
fahrt, d. h., in einer Betriebsart, bei der TP < TR gilt. 
Daher wird der Schlupf S definiert ale S - NP/NR (S > 0) . 
Bin Kupplungsdruck Pc, der dem Schlupf S entspricht, sowie 
ein Lenkwinkel der dem hydraulischen Regler 809 von dem 
Lenkwinkelsensor 809f eingegeben wird, ist anhand der Zuord- 
nung nach Fig. 45 ermittelbar, die in dem hydraulischen 
Regler 809 gespeichert ist. Wenn die Hinterr&der nicht 
durchdrehen und Sal gilt, so ist der Kupplungsdruck Pc 
gering. Wenn die HinterrSider durchdrehen und S <: 1 gilt, so 
wird der Kupplungsdruck Pc vergrSfiert, wenn der Schl\J5>f S 
abfailt, wobei der Ki^plungsdruck Pc auf Pmax festgesetzt 
wird, wenn der Schlupf S nicht grdfier als ein vorbestimmter 
Schwellenschlupf SI ist. Der Leitungsdruck wird dem 
Kupplungsdruck Pc zur variablen Steuerung des Ku5>plungsdreh- 
momentes Tc der dritten Mehrscheibenlctqppltmg 884 angepaSt. 
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Sorait wird durch das Einrucken der dritten Mehrscheibenkupp- 
Ixong 884 ein By-Pass -Antriebapf ad 8115 ausgebildet. Der By- 
Pass -Ant riebsp fad 8115 erstreckt sich von der Front t re ibwel- 
le 851 -Ciber die dritte Meiirscheibenkupplung 884 und das 
Transf ertreibrad 882 auf den Trager 860 sowie iSber das Son- 
nenrad 856, die Nabe 861 und die vierte Mehrscheibenkupplimg 
893 auf die Front treibwelle 851 • Der By-Paes-flntriebspfad 
8115 erfikllt eine Differentialfxanktion, so dafi im Falle des 
Durchdrehens der Hinterrader in der Transf ereinheit 850 
gilt: (Hinterraddrehzal NR) > (Drehzal des Ringrades) > 
(Vorderraddrehzal NF) ; das von deta Transf ertreibrad 882 flber 
die dritte Mehrscheibenkupplung 884 auf die Front treibwelle 
851 (ibertragene Drehmoment wird urn das Kupplimgsdrehinoment 
Tc vergr6fiert, wobei das Drehmoment, welciies £iber das mit 
dem Transf ertreibrad 882 3cammende ubertragende getriebene 
Rad 852a auf die Hecktreibwelle 852 iibertragen wird^ uia das 
KupplungBdrehmoment TC; welches auf die Vorderrader 
ubertragen wird, vermindert . Polglich gilt: 

TF = 0*45Ti + Tc 
TR = 0.55Ti - Tc. 

Dement sprechend wird das Drebiooment mit einem hecklastigen 
Drehmomentaufteilungsverbaltnis TF : TR » 45 ; 55 auf die 
Vorderr&der und die Hinterx&der aufgeteilt, wenn weder die 
Vorderrader noch die Hinterrader durchdrehen, da filir das 
Kupplungsdrehmoment Tc » 0 gilt, wenn weder die Vorderr&der 
noch die Hinterrader durchdrehen. Wenn die Hinterrader 
durchdrehen xind das Kupplimgsdrehmoment Tc erzeugt wird, 
wird ein gr6Serer Anteil des Eingangsdrehnvomentes Ti den 
Vorderradem <iber den By-Pass-Antriebspfad 8115 zugefuhrt, 
wenn das Rapplungsdrehmoment Tc groSer ist, wobei das Dreh- 
momentaxif teilungsverhaltnis TF : TR sich zu TFl : TRl an- 
dert, wie in Fig. 45 dargestellt, so daS das den Vordeirra- 
dem zugfuhrte Drehmoment ansteigt vxid das den Hint err Sidem 
zugefuhrte Drehmoment abfSllt. Folglich wird der Schlupf der 
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Hinterr&der vermindert \md die Traktion des Kraft fahrzeuges 
verbessert. Wenn der Schlupf S \mter den vorbeatimmten 
Schwellenschlupf abfallt, so eteigt der Druck des Ols, wel- 
ches der dritten Mehrscheibenkupplvmg 884 zugefuhrt wird, 
das Different ial-Grenzdrehmoment steigt auf einen Maximal - 
wert an, xmd das Sonnenrad 856 und der Trager 860 werden 
direkt verbimden. Polglich ist die Dif f erentialbewegung der 
Transfereinheit 850 verriegelt, wobei eine direkte Vierrad- 
Antriebsart vorliegt, bei welcher Drehmoment mit einem Dreh- 
momentaufteilverhaltnis verteilt wird, das dem Lastvertei-* 
lungsverhaltnis zwischen Front- und Heckachswelle ent- 
spricht, womit die Traktion des Fahrzeuges tnaxitniert wird. 

Wenn die Vorderrader durchdrehen, so geniigt die Differenti- 
alfunktion der Transfereinheit 850 der Bedingung: (Hinter- 
raddrehzahl NR) < (Drehzahl des Ringrades 857) < (Vorder- 
raddrehzahl NP) ; ein Drehmoment wird von der Front treibwelle 
851 auf das Transfertreibrad 882 entsprechend dem Kupplungs- 
drehmoment Tc Qbertragen^ wobei das Drehmoment, welches von 
der Fronttreibwelle 851 auf die Vorderr&der flbertragen wird, 
vaa das den Hinterradem zugef<ihrte Kupplungsdrehmoment Tc 
vermindert wird. Polglich gilt: 

TP = 0.45Ti - Tc 
TR = 0.55Ti + Tc, 

DemgeraaS wird das Drehmoment bei einem hecklastigen DrehiwD- 
raentaufteilverhaltnis TP : TR « 45 : 55 auf die Vordeinrader 
und die Hinterrader aufgeteilt, wenn weder die Vorderrader 
noch die Hinterrader dxirchdrehen, da fiir das Kupplungsdreh- 
moment Tc « 0 gilt, wenn weder die Vorderrader noch die Hin- 
terrader durchdrehen. Wenn die Vorderr&der durchdrehen und 
das Kupplxmgsdrehraoraent Tc erzeugt wird, so -wird das Bin- 
gangsdrehraoment Ti den HinterrSdem entsprechend dem Jajpp- 
lungsdrehraoment Tc zugefiihrt, um das Drehmoment, welches den 
Hinterr&dem zugef<ihrt wird. zu vergr6Sem und das den Vor- 
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derradem zugefuhrte Drehmoment zu verringern^ so dafi die 
Traktion des Pahrzeugs verbessert wird. Werm der Schlupf S 
iinter einen vorbestimmten Schwellenschlupf fallt, so steigt 
der Druck des Ols, welches der dritten Mehrscheibenkupplung 
884 zugefCihrt wird, das Dif f erential-Grenzdrehmoment steigt 
aiif einen Maximalwert an, und das Sonnenrad 856 und der TrS.- 
ger 860 sind direkt verbxanden. Polglich liegt eine direkte 
Vierrad-Antriebsart vor, bei der Drehxnotnent mit einem Dreh- 
momentaufteilverhaitnis aufgeteilt wird, welches dera Last- 
verteilverhaitnis zwischen Front- iind Heckachswelle ent- 
spricht, worait die Traktion des Fahrzeugs maximiert wird. 
Somit werden die auf die Vorder- xind die Hinterrader aufge- 
teilten Drehmomente abhangig votn Schluqpfverhalten in einem 
groSen Bereich gesteuert , urn die Verrainderung der Traktion 
2u vermeiden. 

Wenn das Pahrzeug wahrend der Drehmomentauf teilsteuerung zur 
Schlupf unterdruckung eine Kurve fahrt, iso wird das Differen- 
tial-Grenzdrehmoment der dritten Mehrscheibenkupplxmg 884 
gemafi dem Lenkwinkel * korrigierend vermindert* Folglich 
wird die Differential -Grenzwirkung der Trans fereinheit 850 
vermindeit/ wobei die Drehzahldif ferenz zufriedenstellend 
aiisgeglichen werden kann, so dafi eine Bremswirkung in engen 
Kurven aiisbleibt und eine zufriedenstellende Kontrolle si- 
chergestellt ist. 

Wenn Ruckwartsfalirt R gewShlt ist, so sind die er^te Mehr- 
scheibenkupplung 868 land die viearte Mehrscheibenkupplung 893 
ausgeruckt und die zweite Mehrscheibenkupplung 878, die 
dritte Mehrscheibenlcupplung 884 nad die funfte Mehrscheiben- 
kupplung 8102 eingerAckt, urn Leistung xiber einen in Fig. 72 
fett gezeichneten Antriebspfad zu \ibertragen, Ober das Steu- 
erventil wird der Druckkaitmer 881 ein Druck zugefuhrt, um 
den Sprengring 881d, die Rdckhalteplatte 881c, die treiben- 
den Scheiben 881a und die getriebenen Scheiben 881b raittels 
des Kblbens 884 zusammenzudr^lcken und die zweite Mehrschei- 
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benJcuppliing 878 zur Leistxmgsflbertragung von der Ober- 
tragiangswelle 853 Clber die Nabe 861 auf das Sonnenrad 856 
des Doppelritzel-Planetengetriebes 855 einzurCicken . Die 
Druckkaininer 8103 wird mit einem Druck beaufachlagt, um den 
Sprengring SlOSd, die Rflckhalteplatte 8105c, die treibenden 
Scheiben 8105a und die getriebenen Scheiben 8105b raittels 
des Kolbens . 8104 zusatranenzudriicken \ind die fClnfte Mehrschei- 
benkupplung 8102 einzuuriicken, wodurch das Ringrad 857 an dem 
Gehause 804 festgelegt wird. Der Sprengring 88 9d, die Riick- 
halteplatte 889c, die treibenden Scheiben 889a Tond the ge- 
triebenen Scheiben 889b werden mittels des Kolbens 888 zu- 
samraengedruckt, um die dritte Mehrscheibenkuppl\mg 884 durch 
das Anwenden eines Druckes auf die Druckkatcsner 887 zusammen- 
zudrucken, so daS Leistung von dem Trans fertreibrad 882 uber 
die dritte Mehrscheibenkupplung 884 axif die Pronttreibwelle 
851 Qbertragen wird. 

Wie in Pig. 72 dargesteilt, werden folglich das erste Plane- 
tenritzel 858 und das zweite Planetenritzel 859 in jeweils 
entgegengesetzte Richtungen durch doB Sonnenrad 856 gedr^t, 
wobei diese Ciber das Ringrad 857 abwSlzen, um den TrSger 860 
in elner Richtung zu drehen, die der Drehrichtimg des Son- 
nenrades 856 entgegengesetzt ist. Folglich wird Leistung 
(iber das Transfertrelbrad 882 und die dritte Mehrscheiben- 
kupplung 884 auf die Pronttreibwelle 851 toertragen, um die 
Hecktreibwelle 852 in einer Richtung zu drehen, die der 
Drehrichtung der Pronttreibwelle 851 entgegengesetzt ist. 

Daher wird die auf das getriebene Rad 862 iibertragene Lei- 
stTong in einer Richtimg ubertragen, welche der Richtung ent- 
gegengesetzt ist, in welcher beim Fahrbetrieb D Leistung auf 
die Pronttreibwelle 851 bzw. die Hecktreibwelle 852 iabertra- 
gen wird, wenn das Ringrad 857 des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes 855 am Gehause 804 mittels der ftinften Mehrscheiben- 
kupplung 8102 festgelegt ist. Somit ist das Doppelritzel- 
Planetengetriebe 855 in der Lage eine Vorwarts-/Rfickwarts- 
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fahrt-Auswahlfunktion auszufiihren. 

In diesera Fall wird Leistung von dem Sonnenrad 856 auf die 
Pronttreibwelle 851 und die HecJctreibwelle 852 mit einem Ge- 
triebeverhaitnis Cibertragen, welches sich ausdrfickt sna: 

Getriebeverhalti4s = I ZS + (-ZR) ] /ZS* 

Wenn ZS = 37 und ZR « 82 gilt, so ergibt sich 

Getriebeverhaltnis = 137 + (-82)1/37 = -1^216, 

was ein geeignetes Getriebeverhaltnis fur Ruckwartsfahrt R 
darstellt. O 

Das Bingangsdrehmoment Ti, welches dem Sonnenrad 856 zuge- 
fiihrt wird, wird gemas dem Kupplungsdrehtnoment Tc auf die 
Pronttreibwelle 851 ubertragen, wobei das restliche Ein- 
gangsdrehmoment Ti auf die VorderrSder iiberi:ragen wird. 

Ti = TP + TR 
TP = Ti - Tc 
TR « Tc. 

Daher wird die Traktion des Kraf tf ahrzeugs durch eine Ver- 
minderung des KupplungsdrehmoRvents Tc verbessert, so detS der 



gef<ihrt wird/ ansteigt, w^hrend das Drehraoment, welches den 
Hinterradeana zugeffihrt wird, verxnindert wird, wenn die Hin- 
terrader durchdrehen, so dafi der Schlupf iinterdruckt wird 
und eine zufriedenstellende Traktion sichergestellt wird. 
Wenn die Vorderr&der durchdrehen, so wird dae Kupplimgsdreh- 
moment Tc vergrofiert, urn einen grdfieren Tell des Eingangs- 
drehmoxnentes Ti auf die Hinterrader zu fibertragen \ind so das 
Dreh3Qnoment der Hinterrader zu vergrdSem, wobei das Drehmo- 
msnt, welches den Vorderradem zugefilhrt wird zur Unter- 
druc3cung des Schlupfes vnd der Verbesserung der Traktion 
vermindert wird. Wenn der Schlupf S unter den vorbeatiimnten 



Tell des Eingangsdrehnuomentes , welches den Vorderr&dem zu- 
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Schwellenschlupf abf&llt, so steigt der Druck des 6les, wel- 
ches der dritten Mehrscheibenkupplung 884 zugefiihrt wird, 
aiif edLnen Maximalwert , wobei das Differential -Grenzdrehino- 
ment Tc auf einen Maximal wert vergrofiert wird, um die Front - 
treibwelle 851 direkt mit der Transfertreibwelle 882 zu ver- 
binden und eine direkte Viearrad-Antriebsart auszubiLden, bei 
welcher das Drehtnotnent mit einem Drehmomentaufteilverhaltnis 
verteilt wird, welches dera Lasfcverteilungsverhaltnis 
zwischen Front- vmd Heckachswelle entspricht, worait die 
Traktion des Kraft fahrzeugs maximiert wird. "Wenn das Fahr- 
zeug wahrend der Drehmomentaufteilsteuenjng zur Schlu^jfvin- 
terdruckung eine Kurve fkhrt, so wird das Dif ferential- 
Grenzdrehtnoment der dritten Mehrscheibenkupplung 884 gemafi 
dem Lenkwinkel * vermindert. Polglich kann die Drehzahldif- 
ferenz zufriedenstellend ausgeglichen werden, so 6a& eine 
Bremswirkung in engen Ktirven ausbleibt und eine zufriedens- 
tellende Kontrolle sichergestellt werden kann. 

Bei der achten Ausfvihrung sind die Fronttreibwelle 851 und 
die Hecktreibwelle 852 zum flbeartragen von Leisttjng auf das 
an die Ausgangsseite des Reibscheibengetriebes 830 ange- 
schlossene Prontdifferential 840 bzw. das Heckdif ferential 
8117 parallel zur Kurbelwelle 811 der in Querrichtung «ige- 
ordneten Maschine 810 angeordnet; das Doppelritzel-Planeten- 
getriebe 855 ist auf der Fronttreibwelle 851 angebracht, 
wobei das Sonnenrad 856 mit der Fronttreibwelle Gber die 
Nabe 861 und die vierte Mehrscheibenkupplung 893 gekuppelt 
ist; die erste Mehrscheibenkupplung 868 ist in der Lage, die 
Ausgangsleistung des Reibscheibengetriebes 830 auf des Ring- 
rad 857 zu ilbertragen; die zweite Mehrscheibenkuppliang 878 
ist in der Lage, die Ausgangsleistung des Reibscheibenge- 
triebes 830 auf die Nabe 861 zu Qbertragen; die dritte Mehr- 
scheibenkupplung 884 ist in der Lage, die Fafonttreibwelle 
851 und die Transfertreibwelle 882 zur Obertragung von Lei- 
stung miteinander zu verriegelnj die fOnfte Mehrscheiben- 
kupplung 8102 ist in der Lage, das Ringrad 857 an der Dre- 



BOBHMERT & BOErlMERT 

- - DE 197 80 3 83 Tl 

hung 2U hindern; wobei die Mehrscheibenkuppliingen 868, 878, 
884, 893 und 8102 warden selektiv gesteuert, so dafi das 
Kraftfahrzeugantriebs system die Punktionen eines Zentraldif- 
ferentials zum geeigneten Aufteilen von Drehmomenten auf die 
Fronttreibwelle 851 und die Hecktreibwelle 852 ausfuhrt und 
eine Dif ferential-Grenz-Betriebsart bereitgestellt wird, so 
dafi das Pahrzeug in der Lage ist zufriedenstellend im Fahr- 
betrieb D, d. h. bei Vorwartsfahrt , oder bel Rilckw4rtsfahrt 
R zu fahren und die Punktionen eines yorwarts-/Rflckwarts- 
f ahrtwahlmechanismus' auszufflhren, wenn der Pahrbetrieb D 
Oder Ruckwartsf ahrt R gewahlt ist. 

Wahrend ein konventionelles Kraft fahrzeugantriebssys tern spe- 
zielle Doppelritzel-Planetengetriebe jeweils fur ein Zen- 
traldif f erential und einen Vorwaxts--/RackwartsfcLhrtwahline- 
chanistmis benotigt, kotnmt das Kraftfahrzeugantriebs system 
der achten Ausfuhrung nach der Erfindung mit einera einzelnen 
Doppelritzel-Planetengetriebe fur sowohl die Punktion des 
Zentraldif f erentials als auch des Vorwarts^/Rilckwartsf ahrt- 
wShlmechanismus aus, Daiher ist das Kraf tfahrzeugantriebssy- 
stem der achten Ausfuhrung sehr funktionstuchtlg, es hat 
einen einf achen, kompakten und leichtgewichtigen Aufbau mit 
einer geringen Gesamtlange entlang der Breite der Kraftf ahr- 
zeugkarosserie , es vereinfacbt die Steuervorgange und kann 
mit geringen Produktionskosten hergestellt werden. Dement - 
sprechend kann das Kraf tfahrzeugantriebssystem in einer 
Kraftfahrzeugketrosserie so montiert werden, dafi ein ausrei- 
chend grolSer Raxm zwischen den Seitenvanden des Maschinen- 
rauxns und den gegenuberliegenden Bnden vorliegt, so da£ elne 
ausreichende Knautschzone gegeben ist, welche zum Schutz der 
Passagiere im Falle einer seitlichen Kollision erforderlich 
ist; femer ist ausreichend Raum vorhanden, urn Arbeiten bei 
der Montage und der Demontage des Getriebes im Maschinenraum 
auszuftihren. Weiterhin ist eine gr6Sere Freiheit bei der Qe- 
staltung der Fahr zeugkarosserie gegeben. 
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Eine elektromagnetische Kuppliing oder eine hydraulische 
Kuppltmg konnen anstelle des Drehmomentwandlers 820 verwen- 
det werden. Wenn eine elektrotnagnetieche Kupplxmg oder eine 
hydraulisch.e Kupplung anstelle des Drehmomentwandlers 820 
verwendet wird, so kann die Ubertragung von Leistung auf die 
Primarwelle 831 des Reibscheibengetriebes 830 und uber das 
Reibscheibengetriebe 830 hinaus \mterbrochen werden, wenn 
Neutralposition N oder Paorkposition P gewShlt ist. 

Aus der vergleichenden Betrachtung des Kraftfahrzeugan- 
triebssystem 800 der achten Ausfuhrting fur ein vierradge- 
tri.ebenes Kraftfahrzeug tmd dem Kraf tf ahrzeugantriebssystem 
400 der vierten Ausfiihrting eines zweiradgetriebenen Kraft- 
f ahrzeugs- wird deutlich, dafi der Drehraomentwandler, das 
Reibscheibengetriebe, das Frontdif ferential, das erste, das 
zweite und das funfte GehSuse, welche das Getriebegehause 
rait dera Drehmomentwandler imd dem Reibscheibengetriebe aus- 
bilden sowie die Hauptkomponenten der Trauisfereinheit mit 
der Fronttreibwelle, dera Doppelritzel-Planetengetriebe, der 
festen Welle sowie die erste und die zweite Mehrscheiben- 
kuppltmg dem Kraft f ahrzeugantriebssystem 800 der achten Aus- 
fflhrung ftlr ein vierradgetriebenes Kaftfahrzeug und dem 
Kraf tf ahrzeugantriebssystem 400 der vierten Auf Ohrung f Or 
ein zweiradgetriebenes Fahrzeug geioBinsam sind. 

Daher kdnnen die wesentlichen Teile des Kraftfahrzeugan- 
triebssystems f-Qr ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug in 
relativ einfacher Weise und rait verminderten Herstellungs- 
kosten aufgebaut werden, indem zus^tzlich der KraftObertra- 
gungsmechanismus zum Ubertragen von Kraft auf das Heckdiffe- 
rential mit der dritten, der vierten und der f-Qnften Kupp- 
lung, dem Transfertreibrad und der Hecktreibwelle in das 
Kraftfahrzeugantriebssystem 400 der vierten Ausfiihrung ffir 
eine zweiradgetriebenes Kraftfahrzeug eingebaut werden, was 
einen betrachtlichen EinfluS auf die Verminderung der Her- 
stellungskosten hat. 
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Die in der vorstehenden Beschreibxmg und in den Anspruchen 
of fenbarten Merkmale der Erfindung k6nnen eowohl einzeln als 
auch in beliebiger Kombination fur die Verwirklichung der 
Erfindung in ihren verschiedenen Ausfiihrxmgsformen wesent- 
lich sein. 
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Kraftfahrzeugantriebssys 

Die Hauptkon?)otienten eines Kraftfahrzeugantriebssystems fur 
ein zweiradgetriebenes Kraf tf ahrzeug, namlich ein Drehmotnent- 
wandler, ein Reibscheibengetriebe variabler Drehzahl, ein 
Frontdif ferential, ein diese Komponenten enthaltendes Gehause, 
eine Fronttreibwelle einschlieSlich einer Trans fereinJieit, ein 
Doppelritzel-Planetengetriebe, eine feststefaende Welle, eine 
erste Reibkupplung und eine zweite Reibkupplung konnen alB die 
Hauptkon^jonenten eines KTaf tfahrzeugantriebssystems fCir ein 
vierradgetriebenes Fahrzeug eingesetzt werden. Das Kraftfahr- 
zeugantriebssys tern f<lr ein vierradgetriebenes Fahrzeug kann so 
aufgebaut sein, daS es zusatzlich dritte, vierte und fOnfte 
Reibfcupplungen, ein Heckdif ferential und einen Kraftiibertra- 
gungsmechanismus zum tSbertragen von Leistung auf das Heckdif- 
ferential aufweist. 
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Kraftf ahrzeugantriebssystem 



Patentansprfiche 

1« Kraftfahrzeugantrlebssystem, umfassend: 

eine Maschine; 

ein von der Maschine getriebenes Getriebe; 
ein Differential; 

eine Treibwelle, die parallel zur Rurbelwelle der 
Maschine angeordnet ist, xm die Antriebsleistiing auf 
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das Differential zu <ibertragen; 
■ ein Doppelritzel-Planeteagetriebe mit einem Sonnen- 
rad, das betriebsraafiig rait der Treibwelle zur 
KraftxlbertragTjng geJcuppelt isty 

ein Eintriebsglied ziir Kraftflbertragung von dem Ge- 
triebe auf einen Trager des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes ; 

eine erste Reibkupplung zum wahlweisen Kraft^ibertra- 
gen von detn Trtger auf die Treibwelle xmd 
eine zweite Reibkupplung zum wahlweiaen Hindem einer 
Drehung eines Ringrades des Doppelritzel-Planetenge- 
triebes ; 

wobei die erste und die zweite Reibkupplung wahlweise 
einrQckbar sind, urn Vorw^rtsf ahrt oder Riiickwartsfahrt 
zu bewirken. ' 

2. System nach Anspruch 1, bei dem bei Vorwartsf ahrt^ die 
Kraft von dem TrSger Ckber die erste Reibkupplung auf 
die Treibwelle <Sbertragen wird und die zweite Reib- 
kupplung das Ringrad drehen la&t und bei dem bei 
RiickMartefahrt die erste Reibkupplwg entkuppelt ist 
und die zweite Reibkupplung das Ringrad an einer Dre- 
bung hindert . 

3. Kraftfedirzeugantriebssystem umfassends 
eine Haschine; 

ein von der Maschine getriebenes Getriebe; 
ein Frontdif f erential ; 

eine Fronttreibwelle, welche parallel ztir Kurbelwelle 
der Maschine angeordnet ist, tna die Antriebsleistimg 
auf das Frontdif f erential zu ubertragen; 
ein Doppelritzel-Planetengetriebe mit einem Sonnen- 
rad, das betriebsmasig mit der Fronttreibwelle zur 
KraftiSbertragung gekuppelt ist; 

ein Eintriebsglied f<ir die KraftObertragung vom Ge- 
triebe zu einem TrSger des Doppelritzel-Planetenge- 
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triebes ; 

eine erste Reibkupplung zum wahlweisen" Obertragen der 

Kraft von dem Trager zur Pronttreibwelle und 

eine zweite Reibkupplung zum wahlweisen Hindem des 

Ringrades des Doppelritzel-Planetenge triebes an einer 

Drehung; 

wobei bei Vorwartsf ahrt die erste Reibkupplung einge- 
rflckt ist und die zweite Reibkupplung das Ringrad 
drehen laSt und bei Riickwartsfahrt die erste Reib- 
kupplung ausgeruckt ist und die zweite Reibkupplxmg 
das Ringrad an einer Drehung hindert. 

System nach Anspinich 3, gekennzeichnet 
durch ein Heckdif ferential; eine Hecktreibwelle, die 
parallel zur Kurbelwelle der Maschine angeordnet ist, 
urn die Kraft auf das Heckdif ferential zu ubertragen; 
xmd eine ffinf te Reibkupplung zum wahlweisen Kuppeln 
der Pronttreibwelle und der Hecktreibwelle; 
wobei das Eintriebsglied als Eintriebswahlvorrichtung 
zum wahlweisen Ubertragen der Ausgangslei stung des 
Ge triebes auf das Ringrad oder den Trager des Doppel- 
ritzel-Planetenge triebes dlent, die erste Reibkupp- 
lung die Ausgaingsleistung des Ooppelritzel- Plane ten- 
getriebes auf die Treibwelle {ibertragen kann, und die 
Eintriebswahlvorrichtung und die Reibkupplungen wahl- 
weise bet&tigt werden, urn die Ausgangsleistung des 
Getriebes unter einem vorbestlmmten Kraftauf teilver- 
haltnis auf die Pronttreibwelle und die Hecktreibwel- 
le zu verteilen und wahlweise Vorw^rtsfahrt oder 
Rflclcwartsfahrt zu realisieren. 



o 



System nach Anspruch 4, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daJS die Eintriebswahlvorrichtung 
eine dritte Reibkupplimg aufweist, welche zum t&er- 
tragen der Ausgangsleistung des Getriebes auf das 
Ringrad kuppelbar ist, wenn Vorw&rtsf ahrt gewahlt 
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ist, sowie eine vierte Reiblcupplxang, welcdie einge- 
ruckt ist, um die Aoisgangsleistimg des Getriebes auf 
den Trager zu flbertragen, wenn Riickwartsfahrt gewahlt 
ist • 

6. System nach Anspruch 4 Oder 5, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daS das Doppelr it zel -Planet engetrie- 
be als Zentraldifferential vrirkt, bei dem die Kraft 
auf den Trager und das Sonnenrad unter einem vorbe- 
stiramten Kraf taufteilverhaltnis verteilt wird, wenn 
Voarwartsfahrt gewahlt ist^ \md daS die funfte Reib- 
kupplung eiiigerackt ist, lara die Dif f erentialdrehung 
zwischen dem Trager und dem Sonnenrad zu begrenzen. 

7, Kraf tfahrzeugetntriebssystemr umfassend: 
eine Maschine; 

ein von der Maschine getriebenes Getriebe; 
ein Differential; 

eine parallel zur Kurtoelwelle der Maschine angeord- 
nete Treibwelle zurai Krafttibertragen auf das Differen- 
tial; 

ein Doppelritzel-Planetengetriebe, das koaxial mit 
der Treibwelle angeordnet ist; 

eine erste Reibkupplung ziam wahlweisen Kraftubertra- 
gen vom Getriebe auf einen Tr&ger des Doppelritzel- 
Planet engetriebes ; 

ein Bintriebsglied zura Kraf tuber tragen vom Getriebe 
auf ein Sonnenrad des Doppelritzel-Planetengetriebes; 
eine Abtriebsvorrichtung zum Kraf tObertragen vom Dop- 
pelritzel-Planetengetriebe auf die Treibwelle und 
eine zweite Reibkupplung zum wahlweisen Hindem des 
Ringrades des Doppelritzel-Planete33getriebes an einer 
Drehung; 

wobei die erste und die zweite Reibkupplung wahlweise 
eingerackt sind, um Vorw&rtsfahrt oder R<lc]cwaxtsfahrt 
zu realisieren. 



8. System nach Anspruch 7, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, dafi bei Wahl von Vorwairtsf ahrt die 
erste Reibkupplung eingeruckt ist, urn die Ausgangs- 
leistimg des Getriebee auf den TrSger zu ubertragen, 
und dabei die zweite Reibkupplung ausgenickt ist, urn 
das Ringrad drehen zu lassen^ und daS bei Wahl von 
Rfickwartsfahrt die erste Reibkupplvmg ausgeruckt ist 
land die zweite Reibkupplung das Ringrad an einer Dre- 
hung hindert. 

9. Kraftfahrzeugantriebssystem, umfassend: ^ 
eine Maschine; i-^ 
ein von der Maschine getriebenes Getriebe; 

ein Prontdif f erential ; 

eine parallel zur Kurbelwelle der Maschine angeord- 
nete Treibwelle zum Ubertragen der Antriebslelstung 
auf das Frontdiff erential; 

ein Doppelritzel-Planetengetriebe, das koaxial mit 
der Pronttreibwelle angeordnet ist; 

eine erste Reibkupplung zum wahlweisen Krafttoertra- 
gen vom Getriebe zu einem Tr&ger des Doppelritzel- 
Plane tengetriebes ; 

ein Eintriebsglied zum Kraft^ibertragen vom Getriebe 
zu einem Soimenrad des Doppelritzel-Planetengetrie- 
bes; 

eine Abtriebsvorrichtuiag zum Kraftflbertragen von dem 
Tr&ger auf die Pronttreibwelle und 

eine zweite Reibkupplung zum wahlweisen Hindem eines 
Ringrades des Doppelritzel-Planetengetriebes an einer 
Drehung; 

wobei bei Wahl von Voirwartsf sQirt die erste Reibkupp- 
lung zur Kraf tflbertragung eingerftckt und die zweite 
Reibkuppliing zum Drehenlassen des Ringrades ausge- 
rflckt 1st und bei Wahl von Rfickwartsfahrt die erste 
Reibkupplung ausgeruckt und die zweite Reibkupplung 
zxim Hindem des Ringrades an einer Drehung elngerflckt 
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let. 

10. System nach Anspruch 9, gekennzeichnet 
durch ein Heckdifferential, eine parallel zior Kurbel- 
welle der Maschine angeordnete Hecktreibwelle zum 
Kraftfibertragen zxm. Heckdifferential; eine Kraftuber- 
tragungsvorrichtvmg anstelle der Abtriebsvorrichtung 
zum Kraftiibertr agent vom Doppelritzel-Planetengetriebe 
zur Hecktreibwelle; eine vierte Reibkupplvmg zum 
wahlweisen Kraf tiibertragen voir Doppelritzel-Planeten- 
getriebe zur Fronttreibwelle; eine funfte Reibkupp- 
lung zum wahlweisen Kui>peln der Kraf tubertragungsvor- 
richtxmg und der Fronttreibwelle vnd eine dritte 
ReibkuppLimg zum walilweis«i Kraftubertragen vom Ge- 
triebe zum Ringrad des Doppelritzel-Planetengetrie- 
bes; wobei die erste Reibkupplung wahlweise die Kraft 
vom Getriebe zum Sonnenrad des Doppelritzel- Plane ten-, 
getriebes fibertragen kann, die erste vmd die dritte 
Reibkupplung eine Bintriebswihlvorrichtung zum wabl- 
weisen Kraftiibertragen vom Getriebe auf das Sonnenrad 
Oder das Ringrad des Dqppelritzel-Planetengetriebes 
bilden, die Reibkupplungen wahlweise bet4tigt werden, 
um die AusgangsleietTing des Getriebes unter einem 
vorbestitnmten Kraftaufteilverhaitnia auf die Front- 
treibwelle und die Hecktreibwelle zu verteilen und 
wahlweise Vorwartsfahrt oder Rfickwartsfahrt zu reali- 
sieren. 

11. System nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi bei Wahl von Vorw^rtsf ahart die 
dritte und die vierte Reibkupplung zur Kraf t^ibertra- 
gung eingerilckt sind und das Doppelritzel-Planetenge- 
triebe als Zentraldifferential wirkt; um die Kraft 
auf den TrSger und das Soxmeaorad des Dc^pelritzel- 
Pl£uietengetriebes unter einem vorbestimmten Kraftauf- 
teilv rhaitnis auf zuteilen, und daS die ffinfte Reib- 
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kupplung eingeruckt ist, urn die Different ialdrehaang 
zwischexi Trager und Soimenrad zu begreiizen. 

System nach Anspruch 10 oder 11, dadurch g e - 
kennzeichnet, daS bei Wahl von Ruckwarts- 
fahrt die erste und die vierte Reibkupplung ztir 
Kraf tiibertragxing eingeriickt sind und die zweite Reib- 
kupplung das Ringrad an einer Drehung hindert. 

Kraft fahrzeugantriebssyatem, umf assend : 
eine Mas chine; 

ein von der Mascliine getriebenes Getriebe; 
ein erates Differential; 

eine erste, parallel zur Kurbelwelle der Maschine 
angeordnete Treibwelle zum Kraftiibertragen auf das 
erst e Di f f erent i al ; 
ein zweites Differential? 

eine zweite, parallel zur Kurbelwelle der Mascliine 
angeordnete Treibwelle zum Kraf tiibertragen auf das 
zweite Differential vmd 

ein Doppelritzel-Planetengetriebe zum Veirteilen der 
Ausgangsleistung des Getriebes, wobei wahlweise Vor- 
w&rtsfahrt oder RQckwartsfahrt einstellbeur ist, und 
zum tibertragen der Kraft auf die erste \md die zweite 
Treibwelle. 

System nach Anspruch 13, gekennzeichnet 
durch mehrere Reibkupplungen und eine Steuereinrich- 
tung zum Steuem des Betriebs der Reibkupplungen; 
wobei die Steuereinrichtung den Betrieb der Reibkupp- 
lungen zxam Verteilen der Ausgangsleistung des Getrie- 
bes unter einem vorbestitnmten Kraf tauf teilverhaltnis 
durch das Doppelritzel-Planetengetriebe steuert, und 
zwar nach Wahl von Vorwartsfahrt oder Ruckwartsf ahrt , 
und wobei die Kraft axif die erste Treibwelle und die 
zweite Treibwelle ubertragen wird. 
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15. Kraftfahrzeugantriebssystem, umfassend; 

' eine Maschlne; 
ein von der Maschine getriebenes Getriebe; 
ein erstes Differential; 

eine erste Treibwelle, die parallel zur Kurbelwelle 
der Maschine zura Kraftubertragen auf das erste Diffe- 
rentiea angeordnet ist; 
ein zweites Differential? 

eine zweite, parallel z\ir Kurbelwelle der Maschine 
angeordnete Treibwelle ziara Kraft-Qbertragen auf das 
zweite Differential; 
ein Doppelritzel-Planetengetriebe; 

eine Eintriebsw^hlvorrichtung zum wahlweisen Kraft- 
ubertragen vom Getriebe zu einem Soimenrad oder einem 
Trager des Doppelritzel-Planetengetriebes; 
eine Kraf t-iibertragtingsvorrichtung zum KraftfSbertragen 
vom Sonnenrad zur erst en Treibwelle; 
eine dritte Reibkupplung ziun wahlweisen KraftiSbertra- 
gen vom TrSger ziar zweiten Treibwelle; 
eine vierte Reibkupplung zum wahlweisen Ku^^eln der 
ersten und der zweiten Treibwelle und 
eine fflnfte Reibkupplung zum wahlweisen Hindem des 
Ringrades des Doppelritzel-Planetengetriebes an einer 
Drehung; 

wobei die Bintriebswahlvorrichtung und die Reibkupp- 
lungen wahlweise zum Verteilen der Ausgangsleistiang 
des Getriebes xanter einem vorbestimmten Kraftaxifteil- 
verhaltnis betatigbar sind, ura wahlweise Vorw^rts- 
fahrt Oder RGckwartsfahrt einzustellen und die Lei- 
stung auf die erste Treibwelle und die zweite Treib- 
welle mittels dee Doppelritzel-Planetengetriebes zu 
Obertragen. 



16. 



system nach Anspruch 15, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daS die Eintriebswfihlvorrichtung bei 
Wahl von Vorwartsfahrt die Ausgangsleistung <tes Ge- 
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triebes zum Ringrad ubertragt, die funfte Reibkupp- 
lung ausgerilckt ist, um das Ringrad drehen zu lassen, 
das Doppelritzel-Planetengetriebe als Zentraldif f e- 
rential zum Verteilen der Leistung auf den Trager und 
das Sonnenrad unter einem vorbestitnmten Kraftauf teil- 
verhaltnis wirkt, die dritte Reibkupplung zur Kraft - 
iibertragung eingerQckt ist vnd die vierte Reibkupp- 
lung z\ar Kraftubertragung elngerCickt ist, um die Dif- 
ferentialdrehung zwischen dem Trager und dera Sonnen- 
rad zu begrenzen. 

System nach Anspruch 16, dadurch g e - 
kennzeichnet, dafi die Drehmomentubertra- 
gungskapazitat der vierten Reibkupplung basierend auf 
Daten gesteuert ist, welche den Fahrzustand des Fahr- 
zeuges reprasentieren, wenn Vorwirtsf ahrt gewSlilt 
ist . 

System nach einem der Anspriiche 15 bis 17, dadurch 
gekennze ichnet, 'da£ die Bintr iebswahl - 
vorrichtxing bei Wahl von RuckwSrtsfahrt die Ausgangs- 
lelstung des Getriebes auf den TrSger ^ibertragt, die 
funfte RedLbkupplting eingeriickt ist, um das Ringrad an 
elner Drehung zu hindem, die dritte Reibkuppluuag 
ausgeriickt ist, die Ausgangsleistung des Doppelrit- 
zel- Planet engetriebes am Sonnenrad anliegt und die 
vierte Reibkupplung eingeriickt ist. 

System nach Anspruch 18, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daS bei Wahl von R^ickwartsfahrt die 
Drehmomentflbertragimgskapazitat der vierteh Reibkupp- 
lung basierend auf Daten gesteuert ist, welche den 
Fahrzustand des Fahrzeuges reprasentieren. 



System nach einem der AnsprQche 15 bis 19, dadurch 
gekennzeichnet, daS die Eintriebswahl- 
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vorrichtung eine erate Reibkupplung aufweist, welche 
bei Wahl von Vorw&rtsfahrt zum tibertragen der Kraft 
vora Getriebe auf das Ringrad eingeruckt ist, sowie 
eine zweite Reibkupplung, welche bei Wahl von RCick- 
wartsf ahrt zum Ubertragen der Kraft voxn Getriebe auf 
den Tr&ger eingeirCickt ist. 

Kraftfahrzeugantriebssystem, umfassend; 
eine Maschine; 

ein von der Maechine getriebenes Getriebe; 
ein erstes Differential; 

eine erste, parallel zur Kurbelwelle der Maschine 
angeordnete Treibwelle zum Kraft^ibertragen auf das 
erste Differential; 
ein zweites Differential; 

eine zweite, parallel zur Kurbelwelle der Maschine 
angeordnete Treibwelle zum^Kraftflbertragen auf das 
zweite Differential; 
ein Doppelritzel-Planetengetriebe; 

eine Bintriebswtblvorrichttang ziim wahlweisen Kraft - 

fibertragen vom Getriebe au einera Ringrad oder einem 

Sonnenrad des Doppelritzel-Planetengetriebes; 

eine lorafttkbertragungsvorriciitung zum RraftObertragen 

vom Sonnenrad zxir zweiten Treibwelle; 

eine dritte Reibkupplung zum wahlweisen Kuppeln der 

ersten und <ter zweiten Treibwelle; 

eine vierte Reibkupplung z\im wahlweisen Obertragen 

der Abtriebskraft des Doppelritzel-Planetengetriebes 

vom Sonnenrad zur ersten Treibwelle und 

eine fiinfte Reibkuppltang zum wahlweisen Hindem des 

Ringrades an einer Drehung; 

wobei die sintriebswahlvorrichtung und die Reibkupp- 
lungen wahlweise zum Verteilen der J^gauigsleistung 
des Getriebes unter einem vorbestimmten Kraf taufteil- 
verhaitnis zum wahlweisen Binstellen des Vorwarts- 
f ahrtnodus oder des RClckw&rtsfahrtmodus taad zum 
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Kraf tTibertragen axxf die erste Treibwelle und die 
zweite Treibwelle mittels des Doppelritzel-Planeten- 
getriebes bet&tigbar sind, 

System nach Anspruch 21, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, da£ bei Wahl von Vorwartsfahrt die 
Eintriebswahlvorrichttmg die Kraft vom Getriebe zum 
Ringrad <ibertragt/ die ftofte Reibkuppliing aufigerQckt 
±Bt, urn das Ringrad drehen zu lassen, das Doppelrit- 
zel- Plane tengetriebe als Zentraldif f erential wirkt/ 
um die Kraft zum Tr&ger und zixm Sonnenrad iinter einein 
vorbestitnmten Kiraftaufteilverhaltnis zu tibertragen, 
die vierte Reibkupplung zur Kraftubertragung einge- 
ruckt ist und die dritte Reibkuppliuig zur Kraf tiiber- 
tragung zum Begrenzen der Dif f erentialdrehung 
zwiechen TrSger und Soimenrad eingeruckt ist. 

System nach Anspruch 22, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, dafi die Drehmomentubertragungskapa- 
zitat der dritten Reibkupplung basierend auf Daten 
gesteuert ist, welche den Pahrzustand des Pahrzeuges 
bei Vorwartsfahrt represent ieren. 

System nach einem der Anspruche 21 bis 23, dadurch 
gekennzeichnet, da& bei Wahl von Rlick- 
wartsfahrt die Bintriebswahlvorrichtung die Kraft vom 
Getriebe zum Sonnenrad tibertragt/ die fCdafte Reib- 
kupplung eingeruckt ist, urn das Ringrad an einer Dre- 
hung zu hindem, die Ausgangsleistung des Doppelrit-- 
zel -Planet engetriebes am Trager anliegt, die dritte 
Reibkuppltmg eingeruckt ist, und die vierte Reibkupp- 
lung a\xsgerflckt ist. 

System nach Anspruch 24, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daS die Drehmomentfibertragungskapa- 
zitat der dritten Reibkupplung basierend auf Daten 



gesteuert ist, welche den Fahrzustand des Fahrzeuges 
bei Wahl von Rxickw&rtsfahrt reprisentieren. 

System nach einem der Anspruche 21 bis 25, dadurch 
gekennzeichnet, da£ die Eintriebawahl- 
vorrichtung eine fxinfte Reibkupplung aufweist, welche 
bei Wahl von Vorwartsfahrt eingeriickt ist, vm die 
Kraft vom Getriebe zum Ringrad zu iibertragen, sowie 
eine zweite Reibkupplung, welche bei Wahl von Ruck- 
wartsfahrt eingeriickt ist, urn die Kraft vom Getriebe 
zum Sonnenrad zu iibertragen. 

System nach einem der Anspruche 1 bis 26, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Maschine in der 
Fahrzeugkarosserie in Langsrichtung eingebaut ist. 

System nach einem der Anspruche 1 bis 26, dadurch 
gekennzeichnet, daS die Maschine in der 
Fahrzeugkarosserie in Querrichtung eingebaut ist. 

system nach einem der Anspriiche 13 bis 20, dadurch' 
.gekennzeichnet, daS die Ausgangslei stung 
der Maschine zum Ringrad Oder zum TrSger des Doppel- 
ritzel-Planetengetriebes Obertragen wird. 

System nach einem der Anspruche 13, 14 und 21 bis 26, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Ab- 
triebsleistTjng der Maschine zum Ringrad oder zum Son- 
nenrad des Doppelritzel-Planetengetriebes ubertragen 

wird. 

System nach einem der Ansprfiche 13 bis 26, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das"Doppelritzel- 
Planetengetriebe koaxial mit der ersten Treibwelle 
angeordnet ist. 
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22. System nach einein der AnsprCiche 3 bis 9, cfladurch 

gekennzeichnet, da£'das Doppelritzel- 
Planetengetriebe mit Abstand von dem Getriebe ange- 
ordnet ist imd dafi die Eintriebswahlvorrichtung zwi- 
schen dem Getriebe \md dem Doppelritzel-Planetenge- 
triebe angeordnet ist. 

33. System nach einem der AnsprCLche 1 bis 32^ dadurch 
gekennzeichnet, da& das Getriebe ein 
stufenlos drehzahlveranderbares Reibscheibengetriebe 
ist und urafaSt: eine Primarwelle, eine parallel dazu 
angeordnet e Selcundarwelle, ein primares Reibscheiben- 
paar, welches auf der Primarwelle sitzt, ein sekunda- 
res Reibscheibenpaar, welches auf der SeJcunda.rwelle 
sitzt, land einen zwi schen den beiden Reibscheibenpaa- 
ren gespannten Treibriemen, wobei das Reibscheibenge- 
triebe die Abtriebsgeschwindigkeit durch Variieren 
des Verhaltnisses zwischen den entsprechenden Lauf- 
durchmessem des Treibriemens auf den Reibscheiben- 
paaren ver&ndeirt werden kann» 
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